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Directoria,  cumprindo  as  disposições  dos 
Estatutos,  tem  a  satisfação  de  vos  apresentar  o  rela- 
tório dos  factos  mais  importantes  occorridos  no  exer- 
cício social  de  1922,  e,  ao  mesmo  tempo,'  submetter  ao 
vosso  esclarecido  juizo  as  contas  e  o  balanço  corres- 
pondentes ao  referido  período,  acompanhados  do  pa- 
recer do  Conselho  Fiscal,  documentos  esses  que  estive- 
ram em  tempo  á  vossa  disposição,  nos  termos  da  lei. 


Directoria 

É  esta  a  primeira  vez  que  os  membros  da  Directo- 
ria comparecem  á  vossa  presença  .após  a  eleição  com 
que  vos  aprouve  distiriguií-os,  confiando-lhes  o  hon- 
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roso  encargo  de  dirigir  os  negócios  da  vossa  grande  em- 
presa, no  triennio  de  i.°  de  Janeiro  de  1923  a  31  de 
Dezembro  de  1925.  Confessando-se  penhorados  por 
esta  nova  manifestação  da  vossa  confiança,  os  abaixo 
assignados  procurarão  a  ella  corresponder,  envi- 
dando seus  melhores  esforços,  como  têm  feito  até  aqui, 
para  o  bom  desempenho  do  mandato  renovado. 

Conselho  Fiscal 

Compete-vos  eleger  os  membros  e  supplentes  do 
Conselho  Fiscal  que  têm  de  servir  durante  o  próximo 
anno  de  1924. 

Trafego 

Funccionou  com  a  regularidade  do  costume,  du- 
rante o  exercício  próximo  findo,  o  serviço  de  trans- 
porte nas  linhas  da  Companhia,  em  sua  extensão  to- 
tal de  1.243  kilometros,  dos  quaes  44  em  via  dupla. 

O  numero  de  passageiros  e  animaes  transportados, 
a  tonelagem  das  bagagens,  encommendas  e  cargas, 
bem  como  o  numero  dos  telegrammas  expedidos  du- 
rante o  exercício,  e  também  os  dados  relativos  aos  qua- 
tro annos  anteriores,  constam  do  seguinte  quadro: 


Annos 

Passageiros 

Animaes 

TONELADAS  DE 

Tele- 
grammas 

Bagagens 
e-  ■ 
encommendas 

Café 

Mercadorias 
diversas 

1918 
1919 
1920 
1921 
1922 

1.976.889 
2.344.248 
2.574.560 
2.888.910 
3.079.859 

315.851 
382.753 
383.196 
292.832 
377.790 

28.945 
36.001 
42.432 
44.027 
48 . 788 

422.954 
239.709 
398.799 
489.815 
320.079 

1 .033.782 
1 .233.556 
1.275.350 
1 . 174.749 
1 .226.982 

544.634 
601.352 
584.042 
575.058 
590.358 

-  5  — 


Conforme  mostram  os  dados  expostos,  os  vários 
elementos  de  trafego  tiveram  desenvolvimento  satis- 
factorio  no  ultimo  exercício  em  relação  aos  anterio- 
res. O  augmento  havido  foi,  porem,  insuf ficiente 
para  compensar  a  diminuição  accusada  pelo  volume 
do  café  transportado,  que  desceu  de  8.163.583 
saccas,  em  192 1,  a  5.334.650  saccas,  em  1922,  dimi- 
nuição essa  que,  por  si  só,  influiu  para  tornar-se  a 
receita  geral  no  ultimo  exercício  sensivelmente  menor 
que  a  do  anno  anterior,  como  se  verá  no  capitulo 
seguinte. 

Continuou  a  Companhia  a  fazer  gratuitamente  11 
transporte  de  immigrantes  e  suas  bagagens  para  o  in- 
terior do  Estado,  elevando-se  a  16.348  o  numero  dos 
que  conduziu  no  ultimo  exercício. 

Como  é  sabido,  foi  a  Companhia  Paulista  que  to- 
mou a  iniciativa,  em  1S82.  de  fazer  gratuitamente  o 
transporte  de  immigrantes  e  suas  bagagens. 

Nos  quarenta  annos  decorridos  dessa  data  até 
31  de  Dezembro  de  1922,  tem  ella  dado  passagem  em 
seus  trens,  muitos  dos  quaes  formados  exclusivamente 
para  esse  fim,  a  7/7-749  immigrantes,  cujo  trans- 
porte teria  custado  3.952:7048270  réis. 

Movimento  financeiro 

Segundo  mostra  detalhadamente  o  balancete  an- 
nexo  da  receita  e  despesa  do  exercício  próximo  findo, 
o  respectivo  movimento  financeiro,  aceusando  o  saldo 
de  i3.6oo:232$422,  póde-se  considerar  bastante  satis- 
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factorio,  tendo-se  em  vista  a  situação  anormal  que  "em 
a  Companhia  atravessando. 

A  extraordinária  elevação  da  despesa,  que,  por 
motivos  de  ordem  geral,  quasi  dobrou  no  curto  período 
do  ultimo  quinquennio  decorrido,  e  o  facto  de  manter 
ainda  a  nossa  empresa  de  transporte  um  regimen  de 
tarifas  egual,  em  seu  conjuncto,  ao  que  vigorava  ante- 
riormente á  grande  guerra,  com  preços  inferiores  em 
cerca  de  20  %  aos  que  cobram  as  demais  estradas 
de  ferro  do  Estado,  seriam  já  duas  causas  por  si  suf- 
ficientes  para  deprimir  o  nivel  da  renda  liquida,  se 
outras  não  tivessem  surgido  e  actuado  em  condições 
de  perturbar  profundamente  a  economia  financeira 
da  Companhia. 

Assim  é  que  sofffeú  ella  mui  sensivel  golpe  na 
verba  principal  de  sua  receita,  a  que  provém  do  trans- 
porte do  café.  Em  annos  anteriores  foi  mais  ou  menos 
de  nóve  milhões  de  Saccas,  em  média,  o  volume  do 
café  transportado  pelas  nossas  linhas ;  entretanto,  no 
ultimo  exercício  esse  volume  desceu  a  pouco  mais  de 
cinco  milhões  de  saccas.  A'  escassez  da  safra  de  café, 
motivada  pela  extraordinária  sêcca  de  1921,  correspon- 
deu, em  consequência  da  mesma  causa,  uma  diminuta 
producção  de  cereaes. 

Como  se  não  bastasse  o  considerável  desfalque 
que  a  renda  devia  soffrer  por  efleito  desses-  dois  ac- 
ci  dentes,  sobreveiu  ao  mesmo  tempo  um  outro,  de  ca- 
racter anormalissimo,  de  resultados  ainda  mais  gra- 
ves, a  quéda  do  cambio  ás  taxas  mais  vis  que  o  paiz 
tem  visto  em  toda  a  sua  vida,  affectando  a  nossa  des- 


pesa  ferroviária  e  aggravando  seriamente  o  custeio 
da  divida  externa  da  Companhia. 

Felizmente,  graças  á  solidez  e  á  resistência  de 
sua  organisação  economico-financeira,  tem  a  Compa- 
nhia Paulista  affrontado  galhardamente  a  formidável 
congerie  de  elementos  adversos.  Pôde  ella  ficar  tran- 
quilla  e  segura,  confiando  que  os  maus  dias  em  pouco 
terão  passado,  pois  a  garantia  de  renda  estabelecida 
pelos  seus  contractos  ha  de  permittir-lhe  vencer  as 
difficuldades  com  que  vem  lutando  e  vêr  em  breve 
restabelecido  o  curso  normal  de  sua  crescente  pros- 
peridade. 

O  quadro  adeante  apresenta  os  algarismos  re- 
lativos ao  movimento  financeiro  do  ultimo  quinquen- 
nio,  não  estando  comprehendida  na  columna  da  des- 
pesa a  importância  dos  juros  da  divida  externa,  nem 
a  do  imposto  sobre  os  dividendos  distribuídos: 


ANNOS 

RECEITA 

DESPESA 

SALDO 

1918  

31.409:3758619 

18.467:610$277 

12.941:765$342 

1919  

33.660:918$839 

21.445:518$902 

12.215:399$937 

1920  ..... 

44.814:6065096 

29.988:083$950 

14.826:522$146 

1921  

49.006:949$079 

32.386:285$716 

16  620:663$363 

1922   

45.359:6723691 

31.759:440S269 

13.600:232$422 

O  saldo  apurado  em  1922,  no  valor  de   

13.600:2325422,  accrescido  dos  lucros  passados  do 
exercício  anterior,  na  importância  de  5 . 320 :832$5Ó4. 
e  assim  elevado  á  somma  de  18.921  :o64$q86.  teve, 
mediante  audiência  e  approvação  do  Conselho  Fiscal. 
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a  seguinte  distribuição,  que  a  Directoria  submette  á 
vossa  sancção: 

Dividendos  do  i.°  e  2.0  se- 
mestres de  1922,  á  ra- 
zão, respectivamente, 
de  10  %   e  8  %  ao 

anno    1 1 ■ 880 :ooo$ooo 

Juros  da  divida  externa  .  3 .3/4:2o6$o6o 

Imposto  sobre  os  divi- 
dendos     ....  62o:400$ooo 

Para  o  fundo  de  reserva  .  ioo:ooo$ooo 

Lucros  que  passam  para  o 

exercicio  de  1923   .  2 . 946 :458$92Ó 

Divida  externa 

Fizeram-se  com  a  costumada  pontualidade,  du- 
rante o  exercicio  de  1922,  as  remessas  para  paga- 
mento dos  juros  do  empréstimo  de  5  %  contrahído  em 
Londres,  em  1892,  para  a  compra  da  Estrada  de  Ferro 
Rio  Claro,  as  quaes  importaram  em  2. 337:0213200 
réis. 

Foi  amortisado  o  referido  empréstimo,  no  mesmo 
exercicio,  na  importância  de  £  93. 100,  mediante  o  dis- 
pêndio de  3.  no?594$430  réis,  o  que  elevou  o  total  da 
amortisação  feita  á  importância  de  f  1 .405.500,  tendo 
custado  29.2Ó6:620$38i  réis,  ficando  esse  empréstimo 
reduzido,  em  1922,  a  £  1.344.500. 

Também  foram  pontualmente  pagos  os  juros 
vencidos  no  exercicio  próximo  findo  do  empréstimo 
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de  7  %,  contrahido  em  Nova  York,  em  1922,  os  quaes 
importaram  em  1 .037:1848860  réis.  Foi  o  mesmo  em- 
préstimo amortisado  no  valor  nominal  de  $49.000,  me- 
diante o  .dispêndio  de  364:8848000  réis,  tendo  ficado 
reduzido,  em  1922,  a  $3. 951. 000. 

Fundo  de  reserva 

Com  a  quantia  de  ioo:ooo$ooo,  levada  a  credito 
desta  conta,  ficou  o  fundo  de  reserva  da  Companhia 
•elevado  á  somma  de  5.  roo:ooo$ooo. 

Vendidos  como  foram  os  títulos  do  empréstimo 
federal  de  5  %,  contrahido  em  Londres  em  1903, 
por  ser  favorável  para  essa  transacção  o  facto  de 
estar  o  cambio  sensivelmente  deprimido,  conforme 
teve  a  Directoria  ensejo  de  explicar  em  seu  ultimo 
relatório,  aguarda  ella  opportunidade  para  dar  ap- 
plicação  definitiva  ao  dinheiro  do  fundo  de  reserva. 

Fundo  de  pensões 

Com  a  creação  da  Caixa  de  Aposentadorias  e 
Pensões,  dotada  como  se  acha  pela  lei  de  24  de  Janeiro 
do  corrente  anno  com  amplos  recursos  para  fazer  face 
aos  seus  differentes  encargos,  t  rnou-se  dispensável 
cuidar  a  Companhia  da  formação  de  um  fundo  espe- 
cialmente destinado  á  assistência  do  pessoal,  convindo 
por  isso  que  ao  fundo  em  organisação,  na  importância 
de  2.200:0008000,  se  dê  outra  applicaçãq,  conforme 
a  Directoria  adeante  justifica. 
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Fundo  de  amortisação  do  empréstimo 
externo  de  1892 

Para  attender  ao  serviço  de  amortisação  deste 
empréstimo,  de  modo  a  não  onerar  o  capital  da  Com- 
panhia, começou-se  a  formar,  ha  tempos,  um  fundo 
especial,  cá  custa  de  quotas  annualmente  deduzidas  da 
renda  liquida  e  applicadas  áquelle  fim. 

Até  ha  pouco  conseguiu  a  Companhia  fazer  a 
amortisação  que  lhe  compete  do  empréstimo  de  1892 
exclusivamente  com  os  recursos  dessa  origem. 

De  1920  para  cá,  entretanto,  em  virtude  da  queda 
do  cambio  e  da  consequente  elevação,  em  moeda  cor- 
rente, dos  encargos  do  empréstimo,  não  tem  sido  pos- 
sível custear  a  respectiva  amortisação,  orçando  agora 
por  cerca  de  £  100.000  annualmente,  com  recursos  ti- 
rados da  renda,  tendo  esse  encargo  passado  a  pesar 
sobre  o  capital  social. 

Assim  é  que  a  amortisação  feita  do  empréstimo 
de  1892  —  o  qual  era  originariamente  de  £  2.750.000 
e  estava  reduzido  em  1922  a  £  1.344.500  ou  menos 
de  metade  —  importava  então  na  somma  de  .... 
29.266:620$38i  réis,  ao  passo  que  as  quantias  dedu- 
zidas da  renda  elevavam-se  na  mesma  data  á  impor- 
tância de  22.  i86:027$05i  réis,  tendo  sido  a  diffe- 
rença,  no  valor  de  7 . 080 : 593$330  réis,  supprida  pelo 
capital. 

Em  vista  do  exposto  e  considerando  que  a  Com- 
panhia tem  agora  a  amortisar  não  só  o  empréstimo 
londrino  de  1892,  mas  também  o  que  contrahiu  em 
Nova  York  o  anno  passado,  é  evidente  a  conveniência 
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mie  lia  cm  reforçar  o  fundo  de  amortisação  <la  divida 
externa,  no  interesse  de  evitar  quanto  possível  que  esse 
serviço  continue  a  sobrecarregar  o  capital  social. 

Nestas  circumstàncias,  vem  muito  a  propósito  — 
desde  que  se  tornou  dispensável  a  formação  de  um 
fundo  especial  de  pensões  —  transferir  a  sua  dotação, 
na  importância  de  2 . 200  :ooo$ooo  de  réis.  para  o 
fundo  de  amortisação  da  divida  externa,  que  assim 
ficará  elevado  a  24 . 386 :02/$05 1  réis. 

Augmento  de  capital 

Por  deliberação  da  assembléa  geral  extraordiná- 
ria, reunida  a  11  de  Março  de  1922,  foi  autorisada  a 

elevação  do  capital  de  rs.  132.000:0008000  a  rs  

1 40 . 000  :oooíftooo,  pela  emissão  de  rs.  8 . 000  :ooo$ooo 
em  40.000  acções  de  rs.  200$ooo  cada  uma,  gosando  os 
mesmos  direitos  e  vantagens  das  acções  emittidas.  po- 
dendo as  novas  acções  ser  lançadas  com  o  agio  julgado 
conveniente,  até  ao  limite  de  25  %,  cujo  producto  será 
levâdo  á  conta  do  fundo  da  amortisação  da  divida  ex- 
terna. 

A  nova  emissão  foi  levada  a  effeito  com  o  costu- 
mado êxito,  sujeita  ao  agio  de  20  r'r ,  tendo  sido  feita 
a  primeira  entrada  —  á  razão  de  50  %  ou  rs.  100S000 
por  acção,  correspondente  ao  capital  de  4 . 000  :oooSooo 
e  mais  o  agio  respectivo  —  de  15  a  31  de  Março  do 
corrente  anuo. 

Das  40.000  acções  emittidas,  37.827  foram  to- 
madas pelos  Senhores  Accionistas,  na  proporção  das 
acções  que  possuíam,  e  as  restantes  2.  1 73.  provènien- 
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tes  em  sua  maior  parte  de  fracções  da  distribuição  ha- 
vida, foram  collocadas  com  o  agio  supplementar  de 
40$ooo  o  que  fez  elevar-se  o  total  do  agio  correspon- 
dente á  primeira  entrada  á  somma  de  886:o,20$ooo, 
importância  a  ser  levada  á  conta  de  fundo  de  amorti- 
sação  da  divida  externa. 

Conta  de  capital 

Por  despacho  de  23  de  Agosto  de  1922,  do  Sr. 
Dr.  Secretario  da  Agricultura,  Commercio  e  Obras 
Publicas,  communicado  á  Companhia  por  officio  da 
Directoria  de  Viação  em  data  de  25  do  mesmo  mez 
e  anno,  foi  approvada  a  apuração  das  despesas  feitas 
no  anno  de  1921  com  obras  inauguradas,  na  impor- 
tância de  5. 760: 1518578,  ficando  assim  elevado  á 
somma  de  162 . 107 :2i9$25ó  o  capital  reconhecido  e 
approvado  pelo  Governo  em  31  de  Dezembro  de  1921, 
para  os  ef feitos  contractuaes. 

Pelo  já  referido  despacho  de  23  de  Agosto 
de  IQ22.  e  ainda  conforme  communicação  official 
feita  á  Companhia,  o  Governo  também  se  manifestou 
de  accôrdo  com  a  apuração  das  despesas  feitas  com 
obras  que  ainda  não  tinham  sido  inauguradas  em  1921, 
na  importância  de  42.343 : 646$  142.  a  qual,  por  se  re- 
ferir a  obras  não  concluídas,  ficava  em  suspenso,  para 
os  effeitos  contractuaes,  até  a  respectiva  conclusão. 

Com  relação  ás  despesas  feitas  pela  Companhia 
e  debitadas  á  conta  de  capital,  no  decurso  do  anno  pró- 
ximo findo  de  1922,  importaram  ellas  na  quantia  de 
9.623:6538329,  segundo  as  contas  em  tempo  apresem' 


tadas  ao  Governo,  tendo,  porém,  ficado  essa  importân- 
cia reduzida  á  de  7. 129:1788279,  por  ter  a  Companhia 
creditado  a  essa  conta  a  quantia  de  2.494:4758050.  apu- 
rada na  venda  de  diversos  materiaes  que  se  lhe  tor- 
naram imprestáveis. 

Addicionando-se  á  importância  das  despesas  ac- 
ceitas  e  a.pprovadas  pelo  Governo  —  que  ficara  em 
suspenso  em  31  de  Dezembro  de  1921,  por  se  referir 
a  obras  então  ainda  não  concluídas  e  inauguradas 
—  a  somma  de  7. 129: 1785279  despendida  em  1922  e 
submettida  á  approvação  do  Governo,  eleva-se  o  total 
a  40.472 :824$42i. 

Desse  total  a  parcella  de  46.113:4308076  repre- 
senta despesas  feitas  com  obras  que  se  achavam  con- 
cluídas e  inauguradas  em  31  de  Dezembro  de  1922, 
e  a  de  3 . 359 13948345  corresponde  a  obras  que  não  se 
achavam  concluidas  na  mesma  data.  devendo  por  isso 
esta  importância  ficar  em  suspenso,  para  os  effeitos 
contractuaes,  até  a  inauguração  das  respectivas  obras. 

Tendo  sido,  como  se  viu,  de  162.107:2198256  o 
capital  da  Companhia  approvado  pelo  Governo,  para 
os  effeitos  contractuaes.  em  31  de  Dezembro  de  1921, 
e  sendo  de  46.113:4308076  a  importância  das  despe- 
sas feitas  com  obras  que  foram  concluidas  e  inaugu- 
radas no  exercício  próximo  findo,  segundo  as  contas 
recentemente  submettidas  a  exame  e  approvação  do 
Governo,  fica  elevado  a  208.220:6498332  o  capital 
despendido  pela  Companhia,  para  os  effeitos  contra- 
ctuaes, em  31  de  Dezembro  de  1022.  mántendo-se  em 
suspenso  a  importância  de  3.359:3948345.  despendida 
com  obras  que  não  estavam  acabadas  ao  encerrar-se  o 
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exercício  de  1022,  até  que  se  concluam  e  sejam  inau- 
guradas. 

Augmento  de  tarifas 

A  administração  da  Companhia  Paulista  sempre 
foi  adepta  convencida  da  modicidade  das  tarifas  de 
transporte,  como  um  dos  meios  mais  efficazes  de  se 
favorecer  o  desenvolvimento  das  zonas  servidas  por 
qualquer  svstema  regular  de  viação,  e  isto  não  só  em 
beneficio  publico  como  das  próprias  empresas  de 
transporte. 

Uma  serie  ininterrupta  de  factos  confirma  ter 
sido  sempre  essa  a  sua  norma  de  acção,  que  se  ac- 
centuou  em  condições  muito  notórias  nos  últimos 
tempos. 

Assim  é  que,  apesar  do  constante  encareci- 
mento do  custeio  ferroviário  no  decurso  e  depois  da 
grande  guerra,  quando  em  todo  o  mundo,  sem  excep- 
ção do  nosso  paiz,  os  preços  dos  transportes  têm  sido 
consideravelmente  elevados,  a  Companhia  Paulista, 
constituindo-se  caso  único  na  espécie,  vem  mantendo, 
em  conjuncto,  um  regimen  tarifário  egual  senão  mais 
módico  de  que  o  que  vigorava  annos  atraz. 

É,  com  ef feito,  de  conhecimento  publico  que  em 
1920  renunciou  ella  a  tarifa  movei  com  o  cambio,  cujo 
regimen  lhe  permittiria  estar  agora  cobrando  a  tarifa 
addicional  de  40  %,  tendo  acceitado  perceber  em  sua 
substituição  a  addicional  limitada  a  20  %. 

importou  essa  resolução,  como  se  vê,  em  um  aba- 
timento de  20  %  nas  tabeliãs  de  mercadorias  em  geral.  ' 


> 
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Quanto  ás  tarifas  de  passageiros,  também  a  Çpm- 
panhia  fez  modificação  equivalente,  mais  ou  menus 
na  mesma  occasião,  estabelecendo  o  abatimento  de 
20  %  em  beneficio  dos  bilhetes  de  ida  e  volta  de  2." 
classe,  a  exemplo  do  que,  algum  tempo  antes,  já  fi- 
zera em  proveito  dos  bilhetes  de  ida  e  volta  de  I.* 
classe. 

Graças  a  taes  medidas,  póde-se  af firmar  que  a 
Paulista-  é  actualmente  a  estrada  de  ferro  em  que  se 
viaja  mais  barato,  em  comparação  com  qualquer  outra 
do  paiz  ou  do  estrangeiro.  Basta  dizer  que  para  um 
percurso,  por  exemplo,  de  500  kilometros,  a  passagem 
de  i.a  classe  custa  na  Paulista  22$6oo,  ao  passo  que 
na  Central  importa  em  ^7$ioo.  Para  o  mesmo  per- 
curso, a  passagem  de  2."  classe  paga  na  Paulista 
iT$goo  e  na  Central  24$goo.  isto  é,  mais  do  dobro. 

Coisa  mais  interessante  ainda:  os  preços  actual- 
mente em  vigor  na  Paulista  são  bem  mais  módicos  do 
que  os  seus  preços  primitivos,  constantes  do  contra- 
cto de  concessão  da  linha  de  Jundiahy  a  Campinas,  de 
29  de  Maio  de  1.869. 

A  tarifa  primitiva  era  de  90  e  60  réis  por  kilo- 
metro,  respectivamente,  para  a  primeira  e  segunda 
classe.  Demais,  era  uma  tarifa  uniforme  e  sem  re- 
ducção  alguma  para  as  viagens  devida  e  volta. 

Actualmente  a  tarifa  não  é  uniforme,  é  diffe- 
rencial  e  varia  de  80  a  20  réis  por  kilometro  para  a 
primeira  classe,  conforme  o  percurso,  e  de  50  a  10  réis 
por  kilometro  para  a  segunda  classe. 

A  differença,  como  se  vê,  é  enorme  em  favor  das 
tarifas  actuaes,  apesar  de  valer  agora  a  moeda  cor- 
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rente  muito  menos  do  que  valia  ao  abrir-se  a  estrada 
ao  trafego,  em  1872,  e  de  fazer-se  o  custeio  ferroviá- 
rio com  muito  maior  despesa  do  que  antigamente. 

Realmente,  quem  havia  de  imaginar  poder  hoje 
existir  qualquer  coisa  que  —  sendo  de  uso  commum, 
necessário  e  cada  dia  mais  generalisado,  nesta  época 
de  formidável  carestia  de  todas  as  utilidades  da  vida 
—  custe  entretanto  preço  mais  barato  do  que  custava 
ha  cíhcoenta  annos?  Attestando  o  extraordinário  fa- 
cto, ahi  está,  como  acabamos  de  mostrar,  o  bilhete  de 
passagem  nas  linhas  da  Companhia  Paulista. 

A  semelhança  do  que  acontece  com  a  tabeliã  de 
passageiros,  também  as  de  mercadorias,  taes  quaes  vi- 
goram na  Paulista  desde  que  foi  por  ella  renunciada 
a  tarifa  movei,  são  consideravelmente  mais  módicas 
de  que  as  de  outras  linhas  do  Estado. 

Tomemos  para  exemplo  o  que  occorre  com  a  ta- 
beliã de  café,  a  mais  rendosa  para  todas  as  estradas 
de  ferro  de  S.  Paulo,  e  vejamos  como  é  ella  cobrada 
nas  tres  maiores  linhas  de  penetração.  O  frete  de  uma 
sacca  de  café  fazendo  o  percurso  de  300  kilometros  — 
que  mais  ou  menos  assignala  a  distancia  do  ponto  ini- 
cial de  cada  uma  dessas  estradas  aos  respectivos  cen- 
tros de  producção  —  custa  na  Paulista  3$i6S  réis,  na 
Sorocabana  3$Ô5J  réis,  na  Mogyana  4$022  réis. 

Os  factos  expostos  dão  a  medida  de  quanto  a 
Companhia  Paulista  se  tem  esforçado  para  a  reali- 
sação  de  seu  programma  económico,  baseado  no  frete 
baixo. 

Mas  a  administração  da  Companhia  não  teria  ze- 
lado com  a  devida  solicitude  os  grandes  interesses  con- 
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fiados  á  sua  guarda,  se,  em  uni  paiz  de  puro  regimen 
de  papel  moeda,  como  é  o  nosso,  em  que  o  cambio  está 
sujeito  ás  mais  violentas  e  inesperadas  oscillações, 
houvesse  ella  deixado  de  accordar  com  o  Governo  — 
a  par  das  providencias  estabelecidas  em  proveito  dos 
que  se  utilisam  dos  serviços  a  seu  cargo  - —  uma  me- 
dida capaz  de  garantir  efficazmente  a  empresa  contra 
qualquer  eventualidade  susceptível  de  affectar  a  sua 
situação  financeira,  seja  por  ef feito  de  uma  crise  cam- 
bial* seja  por  qualquer  outro  motivo. 

A  disposição  assentada  para  garantia  permanente 
dos  interesses  da  Companhia  é  a  que  consta  da  clau- 
sula VI  do  contracto  assignado  com  o  Governo  em 
data  de  9  de  Março  de  1920,  do  teor  seguinte: 

"Terá  a  Companhia  o  direito  de  em  todo 
tempo  elevar  as  tarifas  de  suas  linhas  fér- 
reas de  modo  que  o  respectivo  rendimento  li- 
quido nunca  seja  inferior  a  8  %  do  capital 
despendido  e  reconhecido  pelo  Governo". 

Bem  contra  a  vontade  da  Companhia,  uma  con- 
juneção  de  factores  anormaes  a  obriga  a  recorrer  á 
providencia  constante  da  clausula  citada,  para  garan- 
tir a  sua  estabilidade  financeira. 

Por  effeito  de  causas  iá  detalhadamente  expostas 
em  outro  logar,  a  renda  liquida  apurada  no  exercício 
próximo  passado,  para  os  effeitos  contractuaes.  foi 
apenas  de  1 2. 960:1 55^305 ,  quando  devia  ter  sido  pelo 
menos  de  16.657:6515946.  para  não  ficar  abaixo  <1e 

8  %  do  capital  despendido,  na  importância  de   

208 . 220 :Ó49$332. 
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Quer  isso  dizer  que  a  Companhia,  nos  termos  da 
clausula  contractual  transcripta,  terá  de  elevar  as  suas 
tarifas  para  se  compensar  do  prejuízo  soffrido  no  ul- 
timo exercício,  no  valor  de  3.Ó97:49Ó$64i,  e  evitar 
que  elle  se  reproduza  nos  exercícios  seguintes. 

Aguarda  a  Directoria  o  resultado  da  apuração 
das  contas  apresentadas  ao  Governo,  relativas  ao  exer- 
cício de  1922,  para  submetter  á  sua  approvação  a  pro- 
posta de  elevação  de  tarifas. 

Pôde,  entretanto,  a  Directoria  já  affirmar  que, 
consoante  a  sua  velha  norma  de  acção,  o  augmento 
que  pretende  propor  será  relativamente  módico,  em 
condição  de  elevar  as  tarifas  de  menos  do  que  foram 
ellas  reduzidas  ha  poucos  annos  —  tanto  valendo 
dizer  que,  mesmo  depois  de  augmentadas,  ainda 
continuarão  a  ser  as  tarifas  da  Companhia  Paulista 
as  mais  módicas  de  quantas  vigorarão  em  linhas  fér- 
reas do  Estado. 

Comprehendendo  que  é  sempre  antipathica  e  re- 
cebida com  prevenção  qualquer  medida  —  ainda 
quando  perfeitamente  justificável  e  mesmo  impres- 
cindível —  que  affecte  a  bolsa  do  contribuinte,  a  ad- 
ministração da  Companhia  Paulista  é  a  primeira  a 
sentir-se  constrangida  ao  ter  de  recorrer  a  uma  ele- 
vação de  tarifas,  por  diminuta  que  seja. 

*  Apesar  de  o  fazer  no  exercício  de  pleno  direito 
contractual,  coagida  por  circumstancias  de  força  maior 
e  pelo  imperioso  dever  de  não  deixar  que  desfalleçam 
altos  interesses,  que  não  são  somente  seus,  mas  em 
boa  parte  vinculados  á  economia  publica  do  Estado, 
a  Companhia  não  se  sentiria  bem  ao  dar  o  passo  que 


—  19  — 


é  obrigada  a  dar,  se,  voltando  os  olhos  para  o  seu 
passado,  não  visse  a  medida  garantidora  da  estabili- 
dade de  suas  finanças  e  da  firmeza  de  seu  credito 
apadrinhada  por  uma  longa  folha  de  serviços  de  não 
pouca  valia,  quaes  os  que  ella  se  compraz  em  ter  po- 
dido prestar  ao  Estado  de  S.  Paulo. 

Sendo  a  vida  das  grandes  empresas  que  servem  o 
publico  uma  cadeia  de  mutuas  compensações  entre  as 
duas  partes  interessadas,  ainda  bem  que  a  Companhia 
Paulista  se  sente  feliz  —  agora  que  precisa  valer-se 
de  suas  garantias  contractuaes  —  em  poder  mostrar 
com  algum  detalhe  que  não  desmerece  do  concurso  que 
espera  receber  dos  que  se  utilizam  de  seus  serviços, 
assim  como  jamais  se  appelou  em  vão  para  o  que  es- 
teve ao  alcance  da  Companhia  realizar  em  prol  da 
causa  puhlica.  fóra  mesmo  do  campo  contractual. 

Xão  é  uma  immodesta  exhibição  de  serviços  a 
pedir  retribuição,  é  uma  simples  constatação  de 
quanto  tem  a  Companhia  Paulista  procurado  ser  util. 
para  ter  a  consciência  de  suppôr  que,  balanceadas  as 
contas,  não  tem  ella  sido  pesada  ao  Estado. 

Empresa  genuinamente  paulista,  organisada, 
mantida  e  dirigida  por  elementos  visceralmente  pau- 
lista, a  empresa  em  cujo  nome  a  Directoria  tem  a 
honra  de  fallar,  sempre  viveu  identificada  com  os 
grandes  problemas  ligados  á  prosperidade  e  grandeza 
do  Estado  de  S.  Paulo,  promovendo  e  ajudando  o  seu 
desenvolvimento  com  empenho  nunca  inferior  ao  com 
que  tem  zelado  os  interesses  de  sua  economia  própria. 

Fosse  outra  a  sua  orientação  e  certo  é  que  não 
poderia  ella  exhibir,  como  o  faz  em  seguida,  o  inven- 


—  20  — 

tario  de  sua  continua,  solicita  e  patriótica  actuação 
para  sacudir  e  fomentar  por  todos  os  meios  disponí- 
veis a  actividade  económica  do  Estado. 

fl)  —  Foi  a  Companhia  Paulista  a  empresa  que 
tomou  a  iniciativa,  em  1882,  de  fazer  gratuitamente 
o  transporte  de  immigrantes  e  suas  bagagens,  tendo 
assim  conduzido  a  todos  os  pontos  do  interior,  dire- 
cta e  indirectamente  servidos  por  suas  linhas,  cerca 
de  800.000  colonos,  isto  é,  mais  ou  menos  a  quinta 
parte  da  actual  população  do  Estado,  poupando  aos 
cofres  públicos  o  dispêndio  de  muitos  milhares  de 
contos  de  réis; 

b)  —  Cabe  á  iniciativa  da  Companhia,  logo  que 
começou  a  desenvolver  a  sua  rêde  de  viação,  a  mo- 
dificação de  todas  as  suas  tarifas  de  transporte,  que, 
nos  termos  de  seus  contractos,  eram  uniformes,  no 
sentido  de  tornal-as  differenciaes,  barateando  consi- 
deravelmente os  fretes  para  as  longas  distancias  e 
assim  dilatando  o  campo  económico  da  producção; 

c)  —  Reduziu,  em  1882.  de  50  %  a  tabeliã  dos 
géneros  alimentícios,  no  intuito  duplamente  utilitário 
de  tornar  possível  e  generalisada,  como  de  facto 
aconteceu,  a  cultura  cerealifera  em  grande  escala, 
ainda  nas  mais  remotas  zonas  do  Estado,  e  de  bara- 
tear o  mais  possível  o  custo  de  todos  os  productos 
agrícolas  de  primeira  necessidade; 

d)  —  Em  1883,  estando  o  café  em  angustiosa 
crise,  a  3$ooo  por  dez  kilos,  tomou  a  iniciativa  de  re- 
duzir a  respectiva  tarifa  até  de  30  %  ; 

c)  —  Com  dispêndio  de  alguns  milhares  de 
contos,  sem  privilegio  nem  auxilio  de  espécie  alguma 
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dos  públicos  poderes,  realizou  notáveis  obras  no  rio 
Mogv-Guassú  e  ahi  estabeleceu  regular  serviço  de 
navegação  a  vapor,  de  Potto  Ferreira  ao  Pontal  do 
Rio  Pardo,  na  extensão  de  200  kilometros,  o  qual 
concorreu  tão  efficazmente  para  o  desenvolvimento 
cultural  do  ubertoso  valle,  que  foi  preciso,  depois, 
substituir  a  linha  fluvial  pelo  caminho  de  ferro  mar- 
ginal : 

/)  —  Em  1892,  adquiriu  por  compra  a  The  Rio 
Claro  Raihvav,  nacionalisando  uma  das  mais  impor- 
tantes artérias  de  viação  do  Estado,  com  enormes 
vantagens  de  ordem  publica ; 

g)  —  Assim  é  que  desde  logo  reduziu,  tornando 
differenciaes,  com  ponto  inicial  em  Jundiahy.  todas 
as  tarifas  da  Estrada  Rio  Claro,  facto  que  determi- 
nou grande  abatimento  geral  nos  fretes  de  passagei- 
ros e  mercadorias  em  trafego  na  referida  estrada : 

li)  —  Adquiriu  por  compra  as  estradas  de  ferro 
Descalvâdense  e  Santa  Rita.  abatendo  immediatamente 
as  respectivas  tarifas  pela  applicação  do  regimen  dif- 
ferencial  commum,  com  ponto  inicial  em  Jundiahy; 

i)  —  Construiu  a  linha  de  Rio  Claro  a  hirapina. 
tendo  por  fim  encurtar  cerca  de  trinta  kilometros  — 
com  reducção  proporcional  das  tarifas  —  os  percursos 
para  as  linhas  de  Jahú,  Agudos  e  Xoroeste: 

j )  —  Alargou  a  bitola  da  estrada  Rio  Claro  até 
a  estação  de  Rincão,  melhorando  sensivelmente  o  ser- 
viço de  transporte,  sobretudo  para  passageiros  e  gado 
em  pé : 

k)  —  Reduziu  consideravelmente  a  tarifa  de 
gado  em  pé.  transportando-o  em  trens  continuos: 


/)  —  Tem  realisado  em  suas  linhas  todos  os  me- 
lhoramentos possíveis,  em  beneficio  da  segurança, 
commodidade  e  conforto  dos  viajantes,  havendo  sido 
a  primeira  a  introduzir  no  serviço  de  viação  do  Es- 
tado o  empedramento  da  via  permanente,  o  carro  res- 
taurante, o  carro  Pullman,  o  carro  dormitório,  o  carro 
automóvel,  o  carro  frigorifico,  etc. ; 

m)  —  Á  sua  iniciativa  e  ao  seu  esforço  junto  ao 
Club  de  Engenharia  do  Rio  de  Janeiro  deve  o  Estado 
de  S.  Paulo  o  parecer  que  determinou  a  construcção  da 
Estrada  de  Ferro  Noroeste  do  Brasil  a  partir  de 
Baurú  —  beneficiando  vasta  região  paulista  inex- 
plorada e  ligando  os  Estados  de  S.  Paulo  e  Matto 
Grosso  —  em  vez  de  partir  do  Triangulo  Mineiro, 
conforme  a  concessão  original  feita  ao  Banco  União, 
podendo  neste  caso  ligar-se  ao  Rio  de  Janeiro  pelas 
linhas  mineiras; 

11 )  —  Á  sua  iniciativa  e  acção,  tendo  contribuído 
gratuitamente  com  o  projecto  e  todos  os  materiaes  ne- 
cessários, devem-se  os  serviços  regulares  de  traA^essia, 
por  meio  de  rebocadores  a  vapor,  do  Rio  Grande  e  do 
Paranahyba,  ligando  Minas  e  Matto-Grosso  a  S.  Paulo, 
pelos  portos  Antonio  Prado  e  do  Taboado; 

o)  —  Tem  auxiliado  a  formação  e  o  funcciona- 
mento  de  varias  empresas  de  transporte,  fazendo-lhes 
empréstimos  de  capitães  a  juros  módicos,  transporte 
de  materiaes  a  preços  reduzidos,  cessão  de  locomoti- 
vas e  vagões; 

p)  —  Fundou  a  cidade  de  Piratininga,  hoje  sede 
de  importante  município,  para  ser  entreposto  commer- 


ciai  cias  regiões  sertanejas  do  Feio  e  do  Peixe,  dando- 
lhe  património  territorial,  traçando  e  abrindo  suas 
ruas,  dividindo  e  distribuindo  lotes  de  terrenos  aos  seus 
povoadores,  tudo  gratuitamente: 

(7)  —  Construiu  á  sua  custa  a  grande  ponte  de 
rodagem  sobre  o  Riu  Pardo,  ligando  d  importante 
município  de  Sertãosinho,  de  um  lado.  ao  de  Jardino- 
polis  e  outros,  do  lado  opposto  do  rio; 

r)  —  Em  grave  emergência  nacional  tomou  a 
seu  cargo  reparar  gratuitamente,  tornando  navegá- 
veis, os  vapores  allemães  fundeados  no  porto  de  San- 
tos, que  liariam  sido  apprehendidos  pelo  Governo  do 
Brasil ; 

s)  —  Concorreu  de  uma  vez  com  a  quantia  de 
cem  contos  de  réis  para  auxiliar  a  construcçâo  do  Pa- 
lacio das  Industrias  nesta  capital,  assim  como  tem 
sempre  prestado  seu  effectivo  concurso,  em  dinheiro, 
fornecimento  de  materiaes  e  reducção  ou  isenção  de 
fretes  a  innumeras  obras  de  utilidade  publica,  não  só 
desta  cidade  como  de  todo  o  interior  do  Estado; 

t)  —  Renunciou  em  1920  a  tarifa  movei  com  o 
cambio,  tornando-se  desde  então  a  empresa  ferroviá- 
ria que  cobra  fretes  mais  baixos  no  Estado: 

11)  —  Estabeleceu,  na  mesma  época,  a  reducção 
de  20  %  em  favor  de  todos  os  bilhetes  de  passagem 
de  ida  e  volta: 

v)  —  Abateu  o  limite  da  renda,  que  em  todos 
os  seus  contractos  era  de  12  %,  fixando-o  em  10%; 

x)  —  Fundou  a  cultura  florestal  no  Brasil  e  a 
tem  desenvolvido  em  grau  dc  se  tornar  uma  das  maio- 
res do  mundo,  capaz  de  supprir  em  próximo  futuro  o 
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Estado  de  S.  Paulo  de  toda  a  ma.leira  necess-.iria  ás 
suas  construcções ; 

<v)  —  Installou  —  organisando  e  finançando  a 
Companhia  Frigorifica  e  Pastoril  —  o  primeiro  ma- 
tadouro frigorifico  do  Estado,  localisado  em  Barretes, 
o  qual  muito  contribuiu  para  o  desenvolvimento  da 
pecuária  e  da  industria  invernista  em  S.  Paulo,  espe- 
cialmente nos  municípios  de  Barretos,  Olympia  e 
Rio  Preto; 

,?)  —  Acaba  de  electrificar  a  sua  linha  tronco, 
de  Tundiahv  a  Campinas,  introduzindo  na  viação  fér- 
rea nacional  a  mais  importante  novidade  technica  do 
século,  na  espécie,  obra  do  maior  alcance  económico 
para  um  paiz  de  incommensuravel  riqueza  de  energia 
hydro-electrica  como  é  o  Brasil. 

Deve  o  Estado  de  S.  Paulo  o  seu  progresso,  a  sua 
riqueza,  a  sua  civilisação,  a  factores  de  varias  ordens, 
mas  o  que  ninguém  poderá  negar  é  que  os  feitos  ar- 
rolados sob  o  abecedario  que  ahi  fica  representem  um 
esforço  continuo,  solicito  e  intenso  em  bem  servir  o 
interesse  geral  e  tenham  contribuído  em  boa  parte  para 
a  grandeza  do  património  constituído. 

Armazéns  reguladores  do  transporte  de  café 

A  limitação  das  entradas  de  café  em  Santos,  para 
o  fim  de  evitar  que  a  safra  uma  vez  colhida  seja  le- 
vada a  amontoar-se  em  nosso  mercado  de  exportação, 
exaggerando  a  offerta  e  assim  desvalorisando  o  pro- 
ducto,  é  geralmente  reconhecida  como  acertada  e  por 
todos  bem  acceita. 
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infelizmente,  porém,  essa  medida  tem  sido  pres- 
cripta  ás  estradas  de  ferro  sem  ao  mesmo  tempo  terem 
sido  tomadas  as  providencias  necessárias  no  sentido 
de  serem  regularisadas  as  remessas  de  café  das  fa- 
zendas para  as  estações,  dahi  resultando  notórios  in- 
convenientes e  prejuízos,  de  que  não  têm  sido  victimas 
unicamente  os  expedidores  da  mercadoria  mas  tam- 
bém as  empresas  de  transporte. 

Se  esses  inconvenientes  e  prejuízos  se  manifesta- 
is -  i 
ram,  e  em  escala  bastante  sensível,  ao  exportarem-se 

safras  pequenas,  deviam  naturalmente  se  aggravar  ao 
remetter-se  uma  safra  abundante,  como  a  que  se  co- 
lhe no  corrente  anno. 

Apprehensivas  ante  a  perspectiva  da  desordem  e 
do  atropelo  que  haviam  de  reinar  nos  recebimentos  de 
café  nas  estações  de  suas  linhas,  desde  que  começasse 
a  descer  a  nova  safra,  se  não  se  tomassem  em  tempo 
providencias  reguladoras  das  remessas  das  fazendas, 
as  empresas  de  viação  férrea  do  Estado  dirigiram  ao 
Governo  Federal,  em  fim  do  anno  pn>ximo  findo,  o 
officio  de  teor  seguinte: 

"Desde  que  o  problema  da  defesa  per- 
manente do  café  se  tornou  um  problema  go- 
vernamental, tendo  entrado  francamente  na 
orbita  dos  negócios  que  a  lei  submetteu  á 
acção  e  direcção  do  Governo  da  Republica, 
evidentemente  se  tornou  também  de  sua  com- 
petência estudal-o  e  resolvel-o  em  suas  dif- 
ferentes  modalidades,  e  destas  uma  das  mais 
importantes  é  sem  duvida  a  que  diz  respeito 
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á  regularisação  das  remessas  da  mercadoria 
dos  centros  de  producçâo  ao  mercado  ex- 
portador. 

No  empenho  de  evitar  as  entradas  de- 
sordenadas do  café  em  Santos,  prescreveu  o 
Governo  ás  estradas  de  ferro  do  Estado  de 
S.  Paulo  a  limitação  do  seu  transporte,  pre- 
fixando á  S.  Paulo  Railway,  á  Sorocabana. 
á  Paulista  e  á  Mogvana  o  numero  de  saccas 
que  poderiam  transportar  diariamente  com 
destino  á  referida  praça  commercial. 

Tendo,  porém,  o  Governo  se  cingido  a 
essa  providencia,  com  respeito  ao  regimen  da 
limitação,  deixando  de  estabelecer  uma 
norma  qualquer  que  regularise  as  remessas 
do  artigo  por  parte  dos  productores,  e,  por 
outro  lado,  não  dispondo  as  estradas  de  meios 
para  conhecer  a  producçâo  de  cada  zona  do 
Estado,  nem  tendo  autoridade  para  deter- 
minar a  cada  fazendeiro  a  regra  que  deve  se- 
guir na  exportação  de  seus  productos,  o  re- 
sultado tem  sido  fazer-se  a  limitação  dos 
transportes  de  café  sem  um  critério  capaz  de 
reger  com  a  devida  equidade  os  recebimen- 
tos da  mercadoria,  e,  pois,  com  sensíveis  pre- 
juízos para  os  expedidores. 

Não  menores  têm  sido  os  inconvenientes 
dahi  resultantes  para  as  estradas,  não  só  pela 
considerável  demora,  ás  vezes  de  alguns  me- 
zes,  em  receber  os  fretes  das  mercadorias  de- 
tidas, como  pelos  riscos  que  correm  accumu- 


landa  em  suas  estações,  sob  sua  exclusiva 
responsabilidade,  com  prejuizo  do  movimento 
de  outras  cargas,  até  cerca  de  um  milhão  de 
saccas  de  café,  sem  compensação  de  espé- 
cie alguma. 

Se,  quando  a  safra  é  pequena,  taes  pre- 
juízos e  inconvenientes  já  não  muito  sensí- 
veis,, fácil  é  imaginai"  as  grandes  perturba- 
ções e  sérios  damnos  que  deverão  resultar  de 
um  serviço  de  tal  natureza,  executado  sem 
normas  definidas  e  reguladas  pelo  poder 
competente,  quando  a  safra  for  abundante. 

Não  é  da  competência  das  estradas,  em- 
presas de  transporte,  tomar  a  iniciativa  de 
medidas  para  fim  exactamente  contrario  ao 
seu,  isto  é,  para  recusar  ou  deixar  de  effe- 
ctivar  o  transporte  das  cargas  que  Ibes  são 
levadas  a  despacho. 

Estando  apparelhadas  para  o  trabalho 
que  lhes  incumbe  por  seus  estatutos,  contra- 
ctos e  regulamentos  officiaes.  ellas  não  o  es- 
tão para  fins  differentes  e  contrários  ao  de 
sua  organisação  institucional. 

Nestas  condições,  e  em  vésperas  de  uma 
safra  de  café  que  se  annuncia  sob  felizes 
auspícios,  não  podem  as  empresas  de  trans- 
porte do  Estado  de  S.  Paulo  deixar  de  vir 
pedir  ao  Governo,  em  nome  dos  altos  inte- 
resses ora  sob  sua  guarda  e  defesa,  que.  no 
intuito  de  serem  prevenidos  e  evitados  os 
males  que  poderão  resultar  do  regimen  da 
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limitação  sem  norma  nem  processo,  como 
vem  sendo  feito,  e  ouvindo,  se  em  sua  sabe- 
doria assim  julgar  conveniente,  as  classes 
agrícola  e  commercial,  immediatamente  in- 
teressadas na  questão  —  queira  em  tempo 
estabelecer  meio  pratico  que  definitivamente 
regularisé  de  modo  equitativo  as  remessas 
de  café  do  interior  para  Santo-,  respeitados 
os  justos  interesses  das  estradas". 

Prestando  á  matéria  solicita  attenção,  o  Sr. 
Dr.  Raphael  de  A.  Sampaio  Vidal,  digno  Ministro  da 
Fazenda,  julgou  de  conveniência  realizar,  por  conta  do 
Governo  da  União,  a  construcção  de  armazéns  regu- 
ladores do  transporte  de  café  nos  pontos  de  entronca- 
mento ferroviário,  como  meio  de  facilitar  as  remessas 
do  artigo  dos  centros  de  producção  c  ao  mesmo  tempo 
de  graduar  a  sua  entrada  no  mercado  exportador. 

De  conformidade  com  o  plano  do  governo  federal 
e  para  poder  o  mesmo  ser  levado  a  effeito  em  relação 
aos  cafés  que  tenham  de  transitar  pelas  linhas  da  Com- 
panhia Paulista,  foi  por  ella  assignado  o  accõrdo  em 
seguida  reproduzido: 

"Aos  dezesete  dias  do  mez  de  Fevereiro 
do  anno  de  1923,  no  Ministério  da  Fazenda, 
ás  quatorze  horas,  presente  o  respectivo  ti- 
tular, o  Exmo.  Sr.  Raphael  de  Abreu  Sam- 
paio Vidal,  compareceu  o  Dr.  Adolpho  Au- 
gusto Pinto,  procurador  da  Companhia  Pau- 
lista de  Estradas  de  Ferro,  conforme  do- 
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cumento  que  exhibiu  e  fica  archivado  neste 
Ministério,  e  disse  que  vinha  assignar  o  pre 
sente  termo  de  accôrdo  entre  a  referida 
Companhia  e  o  Governo  Federal,  para  regu- 
larisação  do  serviço  de  transporte  de  café 
nas  suas  linhas,  no  Estado  de  S.  Paulo, 
accôrdo  este  que  obedecerá  ás  clausulas 
seguintes : 

I 

O  Governo  da  União,  no  intuito  de  regu- 
larisar  as  remessas  de  café  do  interior  do  Es 
tado  de  S.  Paulo  para  o  mercado  de  Santos, 
pelo  que  diz  respeito  á  producção  das  zonas 
servidas  pelas  linhas  de  bitola  estreita  da 
Companhia  Paulista  de  Estradas  de  Ferro  e 
pelas  que  são  delias  tributarias,  construirá 
um  armazém  para  deposito  e  retenção  do  re- 
ferido producto  em  cada  uma  das  estações  de 
Itirapina,  S.  Carlos  e  Rincão,  em  que  as  li- 
nhas de  bitola  estreita  da  Companhia  se  en- 
troncam no  seu  systema  de  bitola  larga. 

Os  armazéns  de  Itirapina  e  Rincão  terão 
cada  um  a  área  util  de  quinze  mil  metros  qua- 
drados. O  armazém  de  S.  Carlos  terá  a  área 
util  de  10  mil  metros  quadrados. 

II 

Os  armazéns  serão  situados  em  pontos 
escolhidos  pela  Companhia,  de  accôrdo  com  o 
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Governo,  e  construídos  segundo  projectos 
que  a  mesma  Companhia  examinará  pre- 
viamente, especialmente  para  dizer  se  estão 
organisados  de  accôrdo  com  as  conveniên- 
cias praticas  do  trafego. 

III 

A  Companhia  cederá  gratuitamente  os 
terrenos  baldios,  nas  condições  naturaes  em 
que  se  acham,  que  forem  necessários  para  o 
Governo  construir  os  armazéns  de  S.  Carlos 
e  Rincão,  e  indicará  em  outros  logares  os 
terrenos  que  forem  mais  convenientes,  isto 
é,  indicará  o  local  apropriado  á  construc- 
ção  do  armazém  de  Itirapina.  As  linhas 
férreas  e  os  desvios  necessários  aos  ser- 
viços dos  tres  armazéns  serão  estabelecidos 
pela  Companhia  e  por  sua  conta. 

IV 

A  Companhia  terá  a  direcção  dos  tres  ar- 
mazéns; não  pagará  aluguel  pelo  seu  uso, 
mas  correrão  por  sua  conta  todas  as  des- 
pesas relativas  á  conservação  e  respectivo 
funccionamento,  menos  a  de  seguro  dos  edi- 
fícios e  dos  cafés  nelles  depositados  contra 
os  riscos  de  incêndio,  terremoto,  inundação 
e  quaesquer  outras  intempéries,  assumindo 
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o  Governo  inteira  responsabilidade  pelos 
prejnizus  e  damríos  resultantes  de  taes 
causas. 

V 

Todos  os  cafés  despachados  nas  esta- 
ções do  interior  com  destino  a  Santos  de- 
verão transitar  pelos  armazéns  de  retenção, 
desde  a  data  em  que  o  Governo  designar  para 
esse  effeito.  Os  carregamentos  desses  cafés 
serão  feitos  em  ordem  de  datas  de  factura- 
mento.  Os  respectivos  conhecimentos  de  des- 
pachos serão  authenticados  pela  Companhia, 
quando  os  interessados  o  pedirem. 

VI 

.A  Companhia  permittirá  que  o  Inspe- 
ctor Federal  visite  os  armazéns  reguladores 
para  fiscalisar  o  movimento  dos  cafés  de- 
positados. 

Essa  fiscalisação  poderá  também  ser 
exercida,  a  juizo  do  Governo,  por  qualquer 
funecionario  para  esse  fim  designado. 

VII 

Os  armazéns  serão  destinados  exclusi- 
vamente ao  deposito  de  café.  Nas  épocas  em 
que  não  houver  café  depositado  e  em  caso  de 


—  32  — 


grande  safra  e  accumulo  de  cereaes,  poderá, 
como  medida  de  excepção,  o  Inspector  Fe- 
deral autorisar  o  deposito  dos  mesmos,  fi- 
cando essa  medida  a  seu  critério. 

VIII 

As  entradas  de  café  na  praça  de 
S.  Paulo  serão  livres  até  ao  limite  de  dez  mil 
saccas  por  dia.  As  entradas  de  café  em  San- 
tos serão  limitadas  na  medida  que  o  Governo 
julgar  conveniente  estabelecer  para  a  defesa 
do  producto. 

IX 

O  regimen  do  presente  contracto  vigo- 
rará emquanto  o  Governo  julgar  necessário 
á  reg'ularisação  das  entradas  de  café  em 
Santos. 

E  para  constar,  eu  Sancho  de  Aguiar 
Botto  de  Barros,  auxiliar  do  gabinete  do 
Sr.  Ministro  da  Fazenda,  lavrei  este  termo 
que,  lido  e  achado  conforme,  vae  assignado 
pelo  Exmo.  Sr.  Dr.  Raphael  de  Abreu  Sam- 
paio Vidal  e  pelo  Sr.  Dr.  Adolpho  Augusto 
Pinto,  representante  da  Companhia  Paulista 
de  Estradas  de  Ferro. 

Sobre  25$400  de  estampilhas  estava  as- 
signado. R.  A.  Sampaio  Vidal  —  Adolpho 
Augusto  Pinto". 
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Os  armazéns  reguladores  do  transporte  de  café, 
que  interessam  o  serviço  da  Companhia,  estão  sendo 
construídos,  por  ordeni  e  conta  do  Governo  Federal, 
nos  logâres  mencionados  no  contracto. 

Linhas  férreas  em  trafego 

As  linhas  continuam  em  perfeito  estado  de  con- 
servação. Proseguiu  o  serviço  de  lastramento  á  pedra 
britada;  devido  ás  novas  linhas  inauguradas  e  cujo 
lastramento  ainda  não  está  concluído,  falta  ainda  a 
extensão  de  204  kilometros  para  ficar  inteiramente 
concluído  esse  serviço.  Com  a  inauguração  da  nova  li- 
nha de  bitola  larga  de  São  Carlos  a  Rincão  e  do  se- 
gundo trecho  do  ramal  de  Piracicaba,  a  extensão  to- 
tal das  linhas  subiu  a  1  .243  kilometros,  dos  quaes  44 
em  via  dupla. 

Construiu-se  uma  nova  estação  em  Visconde  do 
Rio  Claro  além  de  mais  oito  estações  e  postos  telegra- 
phicos  no  ramal  de  Piracicaba  e  na  nova  linha  de  bi- 
tola larga.  Construiram-se  mais  8  armazéns.  ié2  casas 
de  empregados.  1  abrigo  para  locomotivas.  Xas  li- 
nhas antigas  construiram-se  3  pontilhões.  i(>  bueiros 
e  1  passagem  inferior. 

Material  rodante  e  officinas 

O  material  rodante  mantem-se  em  bom  estado 
de  conservação,  tçndo-lhe  sido  feitos  os  reparos  con- 
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venientes  nas  officinas  da  Companhia,  estabelecidas 
em  Jundiahv  e  Rio  Claro. 

Construirani-se  para  as  linhas  de  bitola  larga 
ires  carros  para  bagagem  e  mais  dois  carros  dormi- 
tórios, além  dos  seis  já  referidos  no  ultimo  relatório, 
que  só  ficaram  concluídos  em  Junho  de  1922. 

Fez-se  a  adaptação  de  mais  onze  caixas  frigori- 
ficas para  o  transporte  de  carnes  congeladas;  trans- 
formaram-se  mais  duas  locomotivas:  foram  adquiri- 
dos na  Bélgica  140  vagões  rasos  de  trinta  toneladas. 
100  dos  quacs,  recebidos  até  31  de  Dezembro  ultimo, 
figuram  neste  relatório;  preparou-se  o  madeiramento 
necessário  para  esses  vagões,  tendo  a  montagem  dos 
mesmo  sido  feita  nas  officinas  de  Rio  Claro. 

Reconstruiu-sc  um  carro  mixto  para  transporte 
dc  passageiros. 

Para  as  officinas  de  Rio  Claro  construiu-se  unia 
serra  de  pêndula  e  adquiriu-se  um  motor-gerador  com 
o  transformador  e  pertences. 

Para  as  linhas  de  bitola  estreita  construiu-se  um 
vagão  coberto,  duplo,  para  conducção  do  material  de 
soccorro;  transformou-se  em  carro  "toucador''  um 
carro  dormitório;  prepararam-se  dez  vagões  abertos 
para  transporte  de  carvão. 

Para  auxiliar  as  estradas  de  ferro  em  regimen 
de  trafego  mutuo  com  as  linhas  da  Companhia  Pau- 
lista, tem  esta  de  boa  vontade  açceitado  a  incumbên- 
cia de  reparar  em  suas  officinas  as  locomotivas  e  os 
vagões  das  estradas  estranhas,  que  lhe  pediram  a  pres- 
tação desse  serviço,  mediante  pagamento  do  respectivo 
custo. 
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Locomoção 

Era  a  seguinte  a  existência  do  material  rõdante 
em  31  de  Dezembro  de  1922: 
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Electrificação 


No  dia  r.°  de  Julho  de  1922  inaugurou-se  o  tra- 
fego publico  por  tracção  eléctrica  da  nossa  linha 
tronco,  de  Tundiahy  a  Campinas.  O  serviço  tem  func- 
cionado  com  pleno  êxito,  correspondendo  do  melhor 
modo  possivel  á  expectativa,  tanto  sob  o  ponto  de  vista 
technico,  como  sob  o  ponto  de  vista  financeiro. 

A  este  respeito  basta  dizer  que  a  tracção  eléctrica 
no  referido  trecho  está  custando  cerca  de  2 . 000  :ooo$ 
por  anno  menos  do  que  actualmente  custaria  ahi  a 
tracção  por  locomotivas  a  vapor,  e  que  da  adopção  do 
novo  systema  resultou  poder  a  Companhia  dispor  de 
14  locomotivas  a  vapor  que  trabalhavam  na  referida 
secção,  as  quaes  passaram  a  trafegar  nas  novas  li- 
nhas de  bitola  larga,  dispensando  a  acquisição  de 
egua]  numero  de  machinas  novas  para  o  trafego  da 
rède  de  bitola  larga,  que  ora  se  extende  até  Rincão. 

As  vantagens  assim  verificadas  da  tracção  elé- 
ctrica constituem  forte  estimulo  para  extender-se  a 
electrificação  da  nossa  linha  principal,  senão  desde 
logo  até  Itirapina  ao  menos  no  trecho  de  circulação 
actualmente  mais  custosa. 

É  que  cada  dia  o  problema  do  combustível  se  ag- 
grava,  seja  pela  progressiva  escassez  da  lenha,  que 
no  prazo  de  mais  alguns  annos  estará  inteiramente 
acabada  na  zona  servida  pelas  linhas  de  bitola  larga, 
seja  pelo  encarecimento  do  carvão  de  pedra,  que  vem 
custando  mais  de  i20$ooo  réis,  por  tonelada,  posto 
no  interior. 
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Tão  séria  é  a  perspectiva  do  problema,  que,  na 
impossibilidade  de  resolvel-o  na  actualidade  em  sua 
plenitude,  é  indeclinável  fazel-o  por  partes,  a  começar 
pelo  trecho  em  que  a  obra  se  torna  de  evidente  e  ab- 
soluta conveniência. 

FJní  estudo  apurado  da  questão  revela  i|ue  é  de 
manifesta  vantagem  a  electrificação  immediata  dor-  50 
kilometros  de  linha  entre  Campinas  e  Tatú,  bem  como 
dos  pateos  cie  manobras  de  Jundiahy  e  Campinas. 

O  total  das  despesas  a  fazerem-se  com  essa  obra, 
comprehendendo  a  linha  de  transmissão  com  torres 
metallicas  e  dois  circuitos,  a  linha  de  contacto,  com 
pi  stes  de  madeira,  uma  sub-estação  transformadora, 
cinco  locomotivas  de  manobras  e  as  necessárias  linhas 
de  contacto  nos  dois  pateos  —  deverá  importar 
em  cerca  de  1  o .  600  :oooSooo.  computado  0  dollar 
a  ijSooo  réis. 

Para  reconhecer  que  o  emprego  desse  capital, 
apesar  de  elevado,  é  aconselhável,  basta  comparar  a 
despesa  da  tracção  eléctrica  na  referida  secção  com 
a  que  está  custando  a  tracção  a  vapor. 

Electrificada  a  linha  de  Campinas  a  Tatú.  a  des- 
pesa com  o  consumo  de  energia  eléctrica  e  a  conser- 
vação da  respectiva  installação  importará  annual- 
mente  em  cerca  de  5io:oooSooo. 

Para  continuar  a  trafegar  o  mesmo  trecho  de 
linha  por  locomotivas  a  vapor  e  custear  o  serviço  dos 
dois  pateos  de  manobras  por  egual  systema  de  tracção, 
a  Companhia  precisará  adquirir  mais  tres  possantes 
machinas,  que  lhe  hão  de  custar  proximamente  .... 
2 . 000 :oooSooo.  cotado  o  dollar  a  <)Sooo.  e  deverá  des- 
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pender  em  carvão,  annualmente,  cerca  de  20.000  to- 
neladas, na  importância  mais  ou  menos  de   

2 . 400  :ooo$ooo,  emquanto  perdurar  a  presente  situa- 
ção cambial. 

Dns  dados  expostos  resulta  que  a  electrificação 
da  linha  de  Campinas  a  Taiú  exigirá  um  dispêndio 
de  capital  na  importância  de  8 . 600 :ooo$ooo  a  mais 
de  que  o  serviço  de  tracção  a  vapor,  mas  em  compen- 
sação o  custeio  da  tracção  eléctrica  se  fará  apenas 
com  a  despesa  annual  de  5 1  o  :ooo$ooo.  ao  passo  que  a 
tracção  a  vapor  custa  2 . 400  :ooo$ooo,  havendo  por- 
tanto a  economia  annual  de  1  .8oo:ooo$ooo  a  favor 
da  tracção  eléctrica. 

•  Accresce  considerar  que,  segundo  a  experiência 
tem  demonstrado,  a  reparação  das  locomotivas  elé- 
ctricas se  faz  com  metade  da  despesa  que  exige  a  con- 
servação das  locomotivas  a  vapor,  estando  na  mesma 
proporção  a  despesa  com  o  pessoal  necessário  á  con- 
ducção  dos  trens. 

Assim,  a  economia  no  serviço  de  tracção  da  linha 
electrificada  será  de  cerca  de  2.ooo:ooo$ooo  por  anno. 

Ora,  evidentemente  vale  a  pena  empregar  o  ca- 
pital de  8.6oo:ooo$ooo  para  ter  a  remuneral-o  o  lu- 
cro annual  de  2 . 000  :ooo$ooo,  pois  a  tanto  corresponde 
applicar  dinheiro  ao  juro  annual  de  23  %. 

O  confronto  feito  tem  por  base  o  preço  de  o$ooo 
que  attribuimos  ao  dollar.  sua  cotação  média  na  pre- 
sente situação  cambial.  Se  o  cambio  melhorar,  é  certo 
que  o  carvão  custará  menos,  mas  na  mesma  propor- 
ção diminuirá  o  capital  a  despender-se  com  a  electri- 
ficação, tanto  mais  quanto  todo  o  material  poderá  ser 


eííectivamente  realizado  depois  que  se  tenha  forta- 
lecido o  poder  acquisitivo  da  nossa  moeda. 

Convencida  das  vantagens  da  obra,  a  Directoria 
trata.de  realisar  a  electrificação  da  linha  no  trecho 
de  Campinas  a  Tatu,  tendo  já  aberto  concorrência  para 
o  fornecimento  do  respectivo  material. 

Ao  fechar  este  capitulo,  a  Directoria  não  pôde 
deixar  de  congratular-se  com  os  Senhores  Accionis- 
tas e  com  o  Estado  de  S.  Paulo  pelo  successo  com  que 
vê  coroada  a  obra,  em  boa  hora  iniciada,  da  electri- 
ficação de  seu  systema  ferroviário. 

É  realmente  um  encanto  vêr  com  que  extraordi- 
nário resultado  —  aproveitando  forças  natnraes,  sem 
consumir  nem  estragar  a  menor  parcella  dos  valores 
originariamente  incorporados  ao  nosso  solo,  o  que  im- 
portaria empobrecel-o  e  por  fim  esterilisal-o  —  po- 
derão as  estradas  de  ferro  de  S.  Paulo  resolver  o  pro- 
blema do  combustível,  actualmente  o  mais  angustioso 
pesadelo,  em  todo  o  mundo,  do  trabalho  mecânico. 

Felizmente  para  a  nossa  bem  fadada  terra,  se  lhe 
faltou  a  hulha  negra,  a  munificência  creadora  dotou-a 
prodigamente  de  quedas  d'agua.  de  extraordinárias 
iazidas  da  incomparável  hulha  branca,  valendo  por 
outros  tantos  inesgotáveis  mananciaes  de  energia  elé- 
ctrica, os  quaes  constituem  o  maior  fundo  de  reserva 
que  se  poderia  desejar  para  garantir  o  futuro  de  um 
ramo  de  trabalho  que.  sem  poder  sempre  contar  com 
o  uso  de  um  agente  dynamico  capaz  de  accional-o  em 
condições  vantajosas,  estaria  fatalmente  cóndetnnado, 
em  prazo  não  remoto,  a  ruinosa  fallencia.  Ainda  bem 
que  desse  perigo  estão  livres  as  nossas  estradas  de 
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ferro  e  como  ellas  todo  o  apparelho  industrial  do  Es- 
tado de  S.  Paulo. 

Ramal  de  Piracicaba 

A  30  de  Julho  do  atino  próximo  findo  foi  aberto 
ao  trafego  publico  o  ramal  de  Piracicaba,  de  Santa 
Barbara  á  estação  terminal,  ainda  que  a  sua  conclusão 
definitiva  ficasse  ainda  dependente  da  execução  de  al- 
gumas obras  complementares,  como  o  empedramento 
da  via  permanente  e  outras. 

O  auspicioso  acontecimento  foi  solennisado  com 
brilhantes  festejos  promovidos  pela  respectiva  Camara 
Municipal,  aos  quaes  se  associou  com  vivo  enthusiasmo 
a  população  do  prospero  e  rico  município.  É  que  á  sua 
intelligente  percepção  não  escapou  a  extraordinária 
importância  do  melhoramento  adquirido,  extraordi- 
nária, dizemos,  não  só  por  suas  utilidades  immediatas 
a  bem  do  desenvolvimento  local,  como  por  ser  a  chave 
de  importante  problema  ferroviário  a  resolver-se,  qual 
o  do  prolongamento  da  linha  até  Bauru,  obra  que  in- 
teressará vivamente  o  município  de  Piracicaba. 

De  Piracicaba  a  Bauru 

Como  sabem  os  interessados,  ha  muito  que  preoc- 
cupa  seriamente  a  attenção  da  Companhia  Paulista  e 
faz  objecto  de  apurados  estudos  de  sua  administra- 
ção o  projecto  de  uma  linha  férrea  em  condições  te- 
chnicas  de  bem  servir  os  municípios  marginaes  do 
baixo  Tietê,  situados  entre  Piracicaba  e  Baurú,  ap- 
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próximando-os  da  capital  e  dd  porto  de  Santos  sem 
nenhum  entreposto  de  baldeação,  e  ao  mesmo  tempo, 
capazes  de  offerecer  larga  capacidade  de  trafego^  con- 
siderável encurtamento  de  distancia,  confortável  ser- 
viço de  trens  de  passageiros  e  transporte  rápido  e  mais 
barato  a  todas  as  mercadorias  carregadas  não  só  na 
Noroeste  como  na  nossa  linha  de  Agudos  e  no  seu 
prolongamento,  ora  em  construcção.  de  Pifatininga 
a  servir  a  zona  entre  o  Feio  e  o  Peixe,  a  mais  futurosa 
dc  quantas  estão  sendo  abertas  em  S.  Paulo  ás  fecun- 
das incursões  do  trabalho. 

Km  vista  do  maravilhoso  incremento  que  cada 
dia  apresenta  a  actividade  económica  em  todo  esse  ma- 
gnifico sector  territorial,  fadário,  como  parece,  a  so- 
brepujar tudo  quanto  se  tem  visto  até  aqui  em  rapi- 
dez de  povoamento  e  expansão  cultural,  não  é  fácil 
imaginar  a  que  volume  poderá  montar  a  massa  de  sua 
producção  exportável  dentro  de  dez  annos. 

Nem  ha  somente  interesses  do  Estado  de  S.  Paulo 
envolvidos  no  problema  em  questão,  também  Matto 
Grosso,  e  mais  accentuadamente  a  faixa  atravessada 
pela  Noroeste,  acorda  da  lethargia  secular  em  que  vi- 
veu adormecida  e  começa  a  progredir,  devendo-se 
contar  que  em  pouco  tempo  as  suas  incomparáveis 
possibilidades  agro-pecuarias,  sob  o  influxo  de  nov-OS 
factores  de  vida  e  progresso,  entrem  a  desenvolver  em 
larga  escala  a  sua  producção,  do  que  não  poderá  dei- 
xar de  resultar  a  intensificação  de  suas  relações  com- 
merciaes  com  o  Estado  de  S.  Paulo. 

Por  fim  releva  ponderar  que  a  estrada  de  ferro  a 
que  nos  vimos  referindo,  ainda  que  um  ramal  d<  í  systema 
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de  viação  da  Companhia  Paulista,  terá  de  constituir 
o  eixo  de  uma  linha  de  grande  valor  estratégico  — 
como  é  de  facto  a  Estrada  de  Ferro  Noroeste  do  Bra- 
sil —  subindo  de  ponto  a  sua  importância  desde  que, 
conr  o  projectado  prolongamento  de  Corumbá  a  Santa 
Cruz  de  la  Sierra  e  a  Cochabamba,  em  pleno  territó- 
rio boliviano,  terá  ella  de  formar  notável  parte  inte- 
grante da  estrada  de  ferro  transcontinental  ligando  o 
Atlântico  ao  Pacifico,  Santos  a  Arica.  Esta  linha  cru- 
zará, ao  atravessar  a  Bolivia,  a  grande  estrada  de 
ferro  inter-continental  que  as  Conferencias  Pan-Ame- 
ricanas,  desde  a  celebrada  em  Washington,  em  1890, 
até  a  que  acaba  de  ter  logar  em  Santiago,  vêm  alvi- 
trando para  estreitar  as  relações  politicas  e  commer- 
ciaes  de  todos  os  paizes  que  constituem  o  continente 
americano,  estrada  esta  que  já  se  acha  construída  na 
extensão  de  65  %  de  seu  comprimento  total. 

Ora,  comprehende-se  bem  que  não  ha  de  ser  a 
modesta  linha  férrea  de  bitola  estreita,  traçada  ha 
perto  de  quarenta  annos  em  condições  technicas  aper- 
tadas, através  das  serras  de  Brotas  e  do  Banharão, 
com  mui  escassa  capacidade  de  trabalho,  sujeita  a  ope- 
rações de  baldeação  e  determinando  exaggerado  per- 
curso para  as  communicações  entre  as  zonas  extre- 
mas, que  se  poderá  erigir  em  artéria  principal,  no 
Brasil,  de  um  systema  de  viação  da  importância  e  ex- 
tensão do  que  acaba  de  ser  considerado. 

Não  obstante  serem  essas  as  condições  de  nossa 
linha  actual,  em  ligação  com  a  Noroeste  e  o  nosso  ra- 
mal de  Agudos,  a  Directoria  julgou  conveniente  es- 
tudar detidamente,  como  solução  provisória  para  o 
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problema  pendente,  o  projecto  de  alargamento  da  res- 
pectiva bitola  com  modificação  do  traçado  nos  pontos 
necessários. 

O  resultado  desse  estudo  não  foi,  porém,  favo- 
rável á  solução  de  caracter  provisório,  em  razão  do 
elevado  custo  em  que  teriam  de  importar  as  obras  a 
realizai".  Verificado  esse  facto  e  coincidindo  elle  com 
o  período  de  forte  expansão  económica  em  que  entra 
o  Estado,  depressa  chegou  a  Directoria  á  conclusão  de 
que  melhor  será  adoptar  no  caso  a  solução  radical,  por 
ser  a  que  melhor  concilia  todos  os  interesses  em  pers- 
pectiva, isto  é,  a  construcção  do  prolongamento  do  ra- 
mal de  Piracicaba,  de  bitola  larga,  até  Bauru,  pelos 
valles  dos  rios  Piracicaba  e  Tietê. 

A  Directoria  comtudo  não  pretende  fazer  iniciai-  as 
obras  desde  logo  mas  só  depois  que  fiquem  concluídos 
trabalhos  mais  urgentes,  como  são  os  prolongamentos 
de  Piratininga  ao  Tibiriçá  e  de  Barretos  ao  Rio  Grande. 

Entrementes,  niandou  a  Directoria  fazer  a  explo- 
ração definitiva  da  linha  de  Piracicaba  a  Bauru,  para 
ter  desde  logo  conhecimento  do  custo  provável  das 
obras  e  do  encurtamento  que  se  poderá  conseguir  com 
o  novo  traçado,  em  relação  ao  itinerário  por  Ttirapina, 
serviço  esse  que  vai  bastante  adeantado. 

Alargamento  da  bitola  da  linha  de  S.  Carlos 
a  Araraquara  e  Rincão 

Concluiram-se  as  obras  de  alargamento  de  bi- 
tola da  linha  de  S.  Carlos  a  Araraquara  e  Rincão,  em 
condições  de  permittir  que  pudesse  a  mesma  ser  aberta 
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ao  trafego  publico  a  14  de  Julho  do  anuo  próximo  findo, 
ficando  todavia  por  executarem-se  alguns  trabalhos 
complementares. 

A  execução  desse  importante  melhoramento  veiu 
desenvolver  consideravelmente  a  capacidade  de  tra- 
balho da  nossa  linha  principal,  tendo  a  Companhia  apro- 
veitado o  ensejo  para,  a  partir  da  mesma  data,  melho- 
rar os  horários  dos  trens  de  passageiros  e  crear  outros, 
também  de  serviço  nocturno. 

De  Piratininga  ao  valle  do  Tibiriçá 

Nó  fim  do  corrente  anno  deve  ficar  concluído  e 
ser  aberto  ao  trafego  o  prolongamento  do  ramal  de 
Agudos  até  o  kilometro  40,  sendo  muito  provável  que 
até  o  mez  próximo  de  Setembro  seja  inaugurado  o 
primeiro  trecho,  de  Piratininga  ao  kilometro  28. 

Terminada  que  seja  a  linha  até  o  kilometro  40, 
proseguirá  a  construcção  até  alcançar  o  ramal  o  valle 
do  rio  Tibiriçá. 

De  Barretos  ao  Rio  Grande 

O  projecto  para  o  prolongamento  da  linha  de 
Barretos  a  terminar  na  barranca  do  Rio  Grande,  nas 
proximidades  do  chamado  Porto  do  Cemitério,  com  a 
extensão  de  54  kilometros,  foi  submettido  á  approva- 
çao  do  Governo. 

Logo  que  seja  approvado,  a  Directoria  promoverá 
a  execução  dos  trabalhos,  certa  como  se  acha  das  van- 
tagens que  resultarão  da  construcção  dessa  linha. 
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Como  a  Directoria  já  teve  occasião  de  declarar, 
não  só  o  município  de  Bárretos  tem  prosperado  muito 
nos  últimos  tempos,  sol)  os  pontos  de  vista  pastoril, 
agrícola  e  industrial,  de  modo  a  reclamar  para  a  parte 
do  seu  território  ainda  não  servida  por  estrada  de  fern  i 

0  goso  do  notável  melhoramento,  como  é  certo  já  exis- 
tir uma  corrente  commercial  entre  o  Estado  de 
S.  Paulo  e  a  parte  occidental  do  Triangulo  Mineiro  e  o 
Sudoeste  de  Goyaz,  através  do  Porto  Antonin  Prado. 

As  relações  commerciaes  entre  os  tre^  Estados 
muito  terão  a  ganhar  com  o  prolongamento  da  es- 
trada de  ferro  de  Bárretos  até  a  fronteira  de  S.  Paulo 
e  Minas,  principalmente  desde  que  seja  construída  pelo 
Governo  uma  ponte  de  rodagem  sobre  o  Rio  Grande, 
para  o  que  o  Congresso  Legislativo  do  Estado  já  de- 
cretou a  lei  sob  n.  1.824,  datada  de  17  de  I  )ézembro  de 

1  92 1 ,  do '  teor  seguinte : 

Art.  t'.0  —  Fica  o  Poder  Executivo  au- 
torisado  a  mandar  construir  uma  ponte  no 
Rio  Grande,  no  Porto  do  Cemitério,  fron- 
teira do  Estado  de  Minas  Geraes,  despen- 
dendo para  esse  fim  até  a  importância  de 
2 . 400  :oooSooo  de  réis. 

Art.  2.0  —  As  obras  da  referida  ponte 
só  serão  iniciadas  depois  que  a  Companhia 
Paulista  de  Estradas  de  Ferro  tenha  chegado 
com  seus  trilhos  ao  Porto  do  Cemitério  e, 
mediante  accòrdo  com  o  Poder  Executivo, 
comprometta-se  a  fazer  em  suas  linhas  o 
transporte  gratuito  de  todo  o  material  destí- 
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nado  áquella  construcção,  bem  como  a  de- 
sistir do  serviço  de  travessia  que  actual- 
mente mantém  no  Rio  Grande. 

Art.  3."  —  Revogam-se  as  disposições 
cm  contrario". 

Construída  que  seja  essa  ponte,  formado  um  en- 
treposto commercial  junto  á  mesma  e  melhoradas  as 
estrada-  de  rodagem  do  Triangulo  convergentes  para 
esse  ponto,  não  ha  duvida  que  deverão  tomar  consi- 
derável incremento  as  relações  commerciaes  entre  as 
zonas  interessadas. 

Caixa  de  Aposentadorias  e  Pensões 

( )  grande  problema  nascido  do  desenvolvimento  da 
industria  e  das  conquistas  do  espirito  moderno,  di- 
zendo respeito  á  condição  de  todos  os  homens  de  tra- 
balho, problema  que  vem  oceupando  os  legisladores  das 
nações  cultas,  despertou  em  boa  hora  a  attenção  do 
parlamento  nacional,  fazendo-o  entrar  na  grande  cor- 
rente da  acção  social. 

E  digna  de  encómios  a  iniciativa  do  congresso  fe- 
deral votando  a  lei  n.  4682  de  24  de  Janeiro  de  [923, 
que  estabeleceu  varias  e  importantes  vantagens  em 
fávor  dos  empregados  de  todas  as  empresas  de  estra- 
das de  ferro  existentes  no  paiz,  certamente  das  clas- 
ses servidoras  do  publico  uma  das  mais  esforçadas,  que 
se  oceupa  de  trabalhos  mais  pesados,  e  por  isso  mesmo 
das  mais  dignas  da  consideração  geral. 
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Consistem  essas  vantagens  —  que  ficam  a  cargo 
de  uma  Caixa  de  Aposentadorias  e  Pensões,  com  ad- 
ministração própria  e  independente  —  em  soccorros  me 
dicos  em  casos  de  doenças,  medicamentos  obtidos  por 
preço  especial,  aposentadoria,  e  pensão  para  seus 
herdeiros  em  caso  de  morte  do  empregado. 

Para  formar  os  fundos  da  Caixa  de  Aposenta- 
dorias e  Pensões,  a  lei  estabeleceu  as  seguintes  con- 
tribuições : 

a)  —  Uma  contribuição  mensal  dos  empre- 
gados, correspondente  a  3  %  dos  respectivos  venci- 
mentos ; 

b)  —  Uma  contribuição  annual  da  empresa, 
correspondente  a  1  %  de  sua  renda  bruta : 

c)  —  O  producto  de  um  augmento  das  tarifas 
das  estradas  de  ferro  na  proporção  de  um  e  meio 
por  cento; 

d)  —  A  somma  das  jóias  pagas  pelos  emprega- 
dos na  data  da  creação  da  Caixa  e  pelos  admittidos 
posteriormente,  equivalentes  a  um  mez  de  vencimen- 
tos e  pagas  em  24  prestações  mensaes; 

e)  —  As  importâncias  pagas  pelos  empregados, 
correspondentes  á  differença  no  primeiro  mez  de  ven- 
cimentos —  quando  augmentados  —  pagas  também  em 
24  prestações ; 

f)  —  O  importe  das  sommas  pagas  a  maior  e 
não  reclamadas  pelo  publico  dentro  do  prazo  de  um 
anno; 

g)  —  As  multas  que  attinjam  o  publico  ou  o 
pessoal : 
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/()  —  As  verbas  sob  as  rubricas  de  venda  de 
papel  velho  e  varreduras; 

/)  —  Os  donativos  e  legados  feitos  á  Caixa ; 

j)  —  Os  juros  dos  fundos  accumulados. 

A  nova  lei  foi  posta  em  execução  na  estrada  de 
ferro  da  Companhia  a  i.°  de  Abril  do  corrente  anno. 

Antes  de  ter  o  legislador  nacional  creado  a  Caixa 
de  Aposentadorias  e  Pensões,  já  a  Companhia  Pau- 
lista havia  tomado  a  iniciativa  de  estabelecer  em  fa- 
vor do  pessoal  que  trabalha  em  suas  linhas  todas  as 
regalias  agora  decretadas  pelo  poder  publico. 

A  lei,  porém,  teve  o  merecimento  não  só  de  uni- 
formisar  as  medidas  existentes  como  de  assental-as 
sobre  bases  mais  largas  e  seguras. 

É  possivel  que  tenha  falhas  e  defeitos,  mas  nesta 
matéria  só  á  custa  de  esforços  continuados  e  com  a 
lição  da  experiência  é  que  se  chegará  a  fazer  obra 
perfeita. 

Como  quer  que  seja,  as  disposições  votadas  fa- 
zem honra  á  legislação  nacional,  sendo  merecedora  de 
louvor  a  iniciativa  do  illustre  deputado  pelo  Estado  de 
S.  Paulo,  Sr.  Dr.  Eloy  Chaves,  apresentando  o  pro- 
jecto que  em  boa  hora  se  converteu  na  lei  de  24  de 
Janeiro  de  1923. 

Os  favores  da  nova  lei  só  aproveitando  ao 
pessoal  a  partir  da  data  em  que  foi  ella  posta  em 
execução,  a  Companhia  continuará  a  custear,  como 
anteriormente  o  fazia,  a  sua  folha  de  inactivos,  cuja 
importância  não  mais  poderá  crescer  e  sim  diminuir 
gradualmente,  podendo  ficar  cancellada  em  poucos 
annos. 
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Serviço  Florestal 

Tem  o  Serviço  Florestal  a  seu  cargo,  actual- 
mente, os  hortos  de  Jundiahv,  Bua  Vista,  Rebouçás, 
Tatú,  Cordeiro,  Loreto,  Rio  Claro  e  Camaquan.  to- 
dos marginando  as  linhas  férreas  de  bitola  larga,  numa 
extensão  de  27.473  metros. 

Comprehendem  esses  hortos  a  área  de  8.525,5 
hectares,  ou  3.522,9  alqueires  de  terras,  cuja  aequi- 
sição  custou  á  Companhia  1  .o84:278$i40,  inclusive 
as  suas  bemfeitorias,  o  que  representa  i27$48o  como 
preço  médio  do  hectare. 

Em  31  de  Dezembro  do  anno  próximo  findo,  ha- 
via definitivamente  plantadas  8.500.000  arvores,  oc^ 
cupando  a  área  de  7.073  hectares,  ou  2.1)22  alquei- 
res. Restava,  então,  plantar  a  área  de  1  .452.5  hecta- 
res, ou  600  alqueires,  repartida  pelos  hortos  de  Boa 
Vista.  Rio  Claro  e  Camaquan.. 

Dentro  de  cinco  annos  deverá  estar  concluída  a 
plantação  de  euçalyptos  em  todas  as  terras  de  que 
dispõe  actualmente  o  Serviço  Florestal. 

Até  31  de  Dezembro  de  1922.  despendeu  a  Com- 
panhia com  as  plantações  e  serviços  accessorios  nos  di- 
versos hortos,  desde  o  inicio  dos  seus  trábalHóá,  fóra  o 
custo  das  terras,  5 . 101 :023$923,  o  que  dá  como  mé- 
dia para  cada  arvore  599  réis,  valor  muitíssimo  in- 
ferior ao  que  representam  os  seus  productos.  seja 
como  lenha,  dormentes  ou  madeira  de  construcçõeS. 
Pelas  experiências  já  realisádas,  podemos  fixar  em 
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i$ooo  réis  o  valor  médio  de  cada  eucalypto  por  anno 
de  edade. 

Tendo  as  plantações  da  Companhia  uma  edade 
média  de  10  annos,  vê-se  que,  a  io$ooo  por 
arvore,  isso  representaria  cerca  de  85 . 000  :ooo$ooo, 
sem  incluir  as  terras,  suas  bemfeitorias,  semoven- 
tes, etc. 

Deante  da  enorme  escassez  da  madeira  no  nosso 
Estado,  com  a  continua  e  constante  derrubada  dos 
poucos  mattos  existentes,  difficil  será  calcular  o  va- 
lor que  attingirão  os  productos  lenhosos  dentro  de 
alguns  annos,  quando  a  Companhia  iniciar  a  explora- 
ção de  suas  plantações.  Cada  dia,  pois,  mais  evidente 
se  torna  a  utilidade  da  obra  levada  a  ef feito  pela  Com- 
panhia, como  seguros  se  apresentam  os  resultados  fi- 
nanceiros que  obterá  do  seu  vasto  e  patriótico  empre- 
hendimento. 

Em  vista  de  ter  sida  resolvido  plantar  somente 
dez  milhões  de  eucalyptos  até  attingir  o  período  da 
conveniente  exploração  das  plantações  mais  antigas, 
o  numero  de  arvores  a  plantar  para  perfazer  aquelle 
total  será  dividido  pelo  de  annos  que  faltam  para 
chegar  aquella  época,  depois  de  accrescido  do  das 
arvores  que  forem  sendo  annualmente  eliminadas 
por  necessidades  culturaes,  desbastes,  falhas  ou 
morte. 

Para  isso,  serão  plantados  annualmente  500.000 
eucalyptos,  supprimindo-se  200.000,  entre  falhas  e 
desbastes,  das  plantações  anteriores,  q  que  dará  um 
saldo  aunual  de  300.000  arvores,  ou  sejam  ainda  cinco 
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annos  para  ficar  concluída  esta  primeira  parte  do 
nosso  programma. 

No  corrente  anno,  deverão  ser  desbastadas  as 
plantações  dos  hortos  de  Loreto,  Rio  Claro  e  Cama- 
quan;  em  1924  as  de  Rebouças,  Tatú  e  parte  de 
Boa  Vista  e  assim  successivamente,  de  modo  a  che- 
garmos á  data  da  exploração  industrial  e  em  larga 
escala  com  o  total  exacto  de  dez  milhões  de  arvores 
seleccionadas. 

O  Congresso  Federal  votou  já  o  credito  de 
2o6:25oíjtooo  réis,  para  pagamento  do  premio  devido 
á  Companhia,  correspondente  a  1.375.000  árvores 
plantadas,  importância  essa  que  esperamos  em  breve 
receber. 

Almoxarifado 

Fornece  esta  repartição,  com  sede  em  Jundiabv. 
todos  os  materiaes  necessários  ao  consumo  dos  ser- 
viços a  cargo  da  Companhia,  tendo  importado  os  sup- 
primentos  por  ella  feitos  durante  o  anno  de  i<)--  em 
i8.Q47:o56$OQ5  réis. 


Movimento  de  acções 


Annos      i  Por  venda 

Por  herança, 
doação,  etc. 

Por  caução1  J"  j™, 

TOTAL 

1920    44.090 

1921    67.062 

192!í  |  58.970 

8.810 
9.247 
1H.5!» 

9.422 
31.387 
9.629 

7.506 
17.040 
12.279 

69.828 
124.736 
94.397 
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Impostos 

Durante  o  anno  de  1922,  a  Companhia  Paulista 
arrecadou  e  entregou  ao  Thesouro  do  Estado  a  impor- 
tância de  1  .288: 1515400,  producto  do  imposto  de 
transito. 

Arrecadou  também  e  entregou  á  Delegacia  Fiscal 
do  Thesouro  Nacional  em  S.  Paulo  a  importância  de 
1 . 526  :o86$350,  producto  dos  impostos  f ederaes  sobre 
passagens  e  viação. 

Pagou  o  imposto  federal  relativo  aos  dividendos 
distribuídos,  que  importou  em  620  :'400$ooo. 

Pagou  também  ao  Thesouro  do  Estado  o  imposto 
cíe  capital  e  outros,  na  importância  de  3i8:6i6$6oo. 

Do  exposto  vè-se  que  se  approxima  de  quatro 
mil  contos  de  réis  a  somma  das  contribuições  que  pe- 
saram sobre  o  serviço  de  transporte  a  cargo  da  Com- 
panhia, fora  os  direitos  aduaneiros,  os  impostos  de 
consumo  e  outros. 

Pessoal 

O  pessoal  ao  serviço  da  Companhia,  tanto  os 
funccionarios  superiores  como  os  seus  auxiliares, 
tem  desempenhado  as  funcções  a  seu  cargo  com  o 
maior  zelo  e  intelligencia,  não  poupando  esforços  para 
o  perfeito  cumprimento  de  seus  deveres,  facto  tanto 
mais  digno  de  louvor  quanto  é  certo  vir  a  nossa  em- 
presa atravessando  a  quadra  mais  afanosa  de  toda  a 
sua  vida. 

A  Directoria  agradece  a  valiosa  cooperação  que 
de  todos  tem  recebido. 


-  ôa  — 


Conclusão 


São  estas.  Senhores  Accionistas, 
que  a  Directoria  tem  ;i  honra  ile  vo 
nuando  á  vossa  disposição  para 
quaesquer  que  desejeis. 


i,  as  informações 
«  prestar,  conti- 
iornecer  outra-- 


S.  Paulo,  4  de  .Maio  de  nu,;. 


A  Directoria 

Antonio  Prado,  presidente. 
A.  de  Lacerda  Franco. 
Luiz  Tavares  Alves  Pereira. 
José  de  Paula  Léite  de  Barros. 
Conde  de  Prates. 


f 


PA  R  EC  ER 


CONSELHO  FISCAL 


Parecer  do  Conselho  Fiscal 


Os  membros  do  Conselho  Fiscal  da  Companhia 
Paulista  de  Estradas  de  Ferro,  reunidos  no  Escrip- 
torio  Central  da  sede  da  Companhia,  em  obediência  ao 
que  preceituam  os  Estatutos,  examinaram  com  o  de- 
vido cuidado  o  balanço  encerrado  em  31  de  Dezembro 
de  1922,  bem  como  o  balancete  da  receita  e  despesa  de 
Janeiro  a  Dezembro  de  1922,  encontrando  um  saldo 
liquido  a  favor  da  receita  de  rs.  13 .600 :232$422, 
que.  sommados  aos  lucros  que  passaram  do  exer- 
cício de  1921,  no  valor  de  rs.  5.320 :832$5Ó4,  dão 
um  total  de  rs.  1 8 . 92 1  :oÓ4$986,  que  foram  distri- 
buídos do  seguinte  modo:  dividendos  do  i.°  e 
2.0  semestre,  rs.  1 1 . 880 :ooo$ooo :  juros  da  divida 
externa  rs.  3.374:2o6$o6o;  impostos  sobre  os  divi- 
dendos rs.  Ó2o:400$ooo:  para  o  fundo  de  reserva 
rs.  ioo:ooo$ooo;  e  saldo  que  passa  para  o  exercício 
futuro  rs.  2 . 946 :4S8$926. 

O  Conselho  Fiscal  é  de  parecer  que  sejam  appro- 
vados  o  balanço  geral,  as  contas,  o  balancete  da  receita 


—  58  — 


e  despesa  e  a  distribuição  do  saldo  geral  apurado  em 
1922,  determinados  pela  Directoria,  mediante  os  res- 
pectivos pareceres  deste  Conselho  Fiscal. 

São  Paulo,  7  de  Março  de  1923. 

.  O  Conselho  Fiscal 


Bento  J.  de  Carvalho. 
Antonio  de  Pádua  Salles. 
José  Carlos  de  Macedo  Soares. 


BALANÇO  FECHADO 

em 

31  de  Dezembro  de  1922 


Companhia  Paulista 

BALANÇO  fechado  em 


ACTIVO 


Accionistas  Conta  de  Capital:  Im- 
portância a  ser  realizada  .... 

Estradas  de  Ferro:  Importância  des- 
pendida, computando  ao  cambio  de 
6  d.  em  vigor  a  30  de  Dezembro  de 
1922,  a  quota  de  £  1.344.500-0-0  do 
empréstimo  externo  de  1892,  que  ainda 
não  foi  amortisada  

Edifício,  Dependências  e  Moveis  do 
Escriptorio  Centrai.:  Saldo  desta 
conta.  Affl  £  ISfiTí  • 

Materiaes  para  CUSTEIO:  Existentes 
no  Almoxarifado.     .     .        .  '. 

Materiaes  em  transito:  Em  viagem 
e  em  despacho  erri  Santos .... 

Serviço  Florestal:  Immoveis,  plan- 
tações, etc  

Cauções:  Acções  depositadas  pela  Di- 
rectoria   

Apólices  depositadas  no  Thesouro  do 
Estado  

Empréstimo  i  Companhia  Frigorifica  e 
Pastoril  .  ' 

Diversos  Títulos  :  Apólices  da  divida  | 
estadual  

Outros  títulos  


9:700$000 


263.476:6028775 

236:1 168440, ; 
4.421:5758652 

27:196$890l  268.161:4918757 
.....       4.874: 1368270 


50:0008000 
113:000$000 


Saldos  a  favor  da  Companhia 

Diversos  Bancos    .     .     .  '  . 
Contadoria  Central  das  Estradas  de  F 
Diversos  devedores  .... 

Outros  saldos  

Caixa:    Saldo  existente  . 


1.180:109$300 
141:6048406 


7.560:368$84O 
3.545:1358300 
1.302:524$445 
374:219$757 
1.120:844$631 


163:0008000 
3.623:696$100 


1.321:7138706 


13.903:0928973 


292.056:830881)6 


São  Paulo,  19  de  Março  de  1923. 

jintonio  9rado, 


de  Estradas  de  Ferro 


31  de  Dezembro  de  1922 


PASSIVO 


Capital:  660,000  acções  de  2008000 
Empréstimo  externo  de  1892:  Obri- 
gações no  valor  de  £  1.344.500-0-0, 
que  ainda  está  por  amortisar,  ao  cambio 
de  6  d.,  em  vigor  a  30  de  Dezembro 
de  1922   

Empréstimo  externo  de  1922:  Obri- 
gações no  valor  de  $3.951.000.°°^que 
ainda  está  por  amortisar,  ao  cambio 
de  Rs.  88600  por  dollar,  em  vigor  a 
30  de  Dezembro  de  1922  .... 

Fundo  de  amortisação  do  emprés- 
timo de  1892:  Importância  deduzida 
da  renda  e  applicada  á  amortisação  de 
obrigações  no  valor  de  £  1.139.200-O-0 

Fundo  de  obras  novas  e  augmento 
DE  material  RODANTE:  Importância 
deduzida  da  renda  e  levada  ao  credito 
desta  conta  

Importância  de  agio  de  acções  levada  ao 
credito  da  mesma  conta  .... 

Fundo  do  Serviço  Florestal:  Im- 
portância deduzida  da  renda  e  levada 
ao  credito  desta  conta  

Fundo  de  Reserva:  Importância  de- 
duzida da  renda  e  levada  ao  credito 
desta  conta  

Fundo  de  Pensões:  Importância  de- 
duzida da  renda  e  levada  ao  credito 
desta  conta  

Caução:    da  Directoria  

Pessoal:    de  Dezembro  de  1922  . 

PENSÕES:    de  Dezembro  de  1922  .  . 

Emissão  de  1907:  Importância  de  frac- 
ções em  dinheiro,  não  reclamadas  . 

Dividendos:    não  reclamados 

Dividendo:    a  ser  distribuído  . 

Diversos  CREDORES:  por  fornecimentos 
e  outros   


Somma  . 

Receita  Geral  :    Saldo  desta  conta 


1 32.000:000*1 '00 


53.780:0(10*1100 


33.978:60i>ÍOOO 


22.186:027*051 


24.059:0358562 
4.000:0008000  28.559:0358562 


5. 100:000*1  '00 


.     .     .  í  2.200:0008000 

.  ...  50:0008000 
1.732:6078260 

7:5898500  j  1.740:1968760 


1:2398994 
279:9578910 
5.280:0008000  5.561:1978904 


1.311:952*778 


289.110:3718880 
2.946:4588926 


Rs  I  .|  292.056:8308806 


fidolpho  fiugusio  9into, 

Chefe  do  Escriplorio  Central. 


BALANCETE 

DA 

RECEITA  E  DESPESA 

DE 

Janeiro  a  Dezembro  de  1922 
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Companhia  Paulista 


BALANCETE  da  Receita  e  Despesa 


RECEITA 


8.788:853$620 

Trens  especiaes  ~  

70:055$5(I0 

Encommendas,  bagagens,  valores  e  animaes 

da  T.  9   

2.861:029$590 

Animaes  por  trens  de  passageiros 

144:412$980 

627:388$475 

Mercadorias  

29.272: 115$220 

Animaes  por  trens  de  cargas .... 

2.2*)3:00tí$510 

74.289$900 

Commissáo  pela  arrecadação  dos  impostos 

de  transito  estadual  e  federal  . 

112-5G9Í504 

Aluguel  de  locomotivas,  carros,  vagões  e 

234:590$340 

Aluguel  de  estações  e  suas  dependências 

G7:416$750 

Carga  e  descarga  de  vagões,  aluguel  de 

casas  e  compartimentos  para  restauran 

tes,  cartazes  nas  estações,  multas,  venda 
de  objectos  abandonados,  varreduras  e 

338:169$480 

44.853:897$869 

Rendas  arrecadadas  no 

Escriptorio  Central 

Aluguel  de  zona  privilegiada  .... 

3:000$000 

Aluguel  de  terrenos  em  S.  Paulo 

4:320$000 

Emolumentos  

12:829$000 

Dividendos  prescriptos  e  outras  . 

13:254$475 

Juros  recebidos 

472:371$347 

505:774$822 

Somma  Rs.  . 

45.359:672$691 

S.  Paulo,  19  de  Março  de  1923. 


fidolpho  Jlugusto  finte, 


—  65  — 

de  Estradas  dc  Ferro 


de  Janeiro  a  Dezembro   de  1922 


DESPESA 


Inspectoría  geral  e  Contadoria 

Linhas  e  edifícios  

Locomoção.  .  

Trafego  

Telegraphos  

Almoxarifado  

Contadoria  Central .         .     .  '  . 

Aluguel  de  vagões  

Consumo  de  agua  nas  estacões,  annuncios, 
selios,  telegrammas,  baldeação  de  inflam 
maveis,  commíssão  de  tarifas,  pensões 
e  outras  


Despesas 
pelo  Escriptorio  Central 

Directoria  e  Conselho  Fiscal  .  '. 

Pessoal  .     .     .     .  ... 

Gastos  Geraes   .  . 

Impostos  de  capital  e  outros . 

Fiscalisação  

Seguros  contra  fogo  e  accidentes  do  tra- 
balho  

Indemnisações  por  damnos  e  extravios  de 
mercadorias  e  encerados  . 

Juros  e  commissões  

Despesas  judiciaes  e  outras    .     .     .  . 

Prejuízo  verificado  em  diversas  contas  . 


Saldo  a  favor  da  receita 


750:4635810 
3.236:094S263 
17.901:2575937 
5.890:40858(12 
1.511:310$923 
205:6985180 
158:8285080 
433:9185170 


88:8005000 
270:2375800 

57:1605040 
311:7525560 

10:0005000 

215:217*200 

211:9225823 
97:3275680 
74:6605717 
38:8475650 


30.383:51. ($799 


31.759:-140$269 
13.600:232$422 


45.359:6725691 


James  W.  Sray, 

Guardá-Livros. 


5 


DISTRIBUIÇÃO  DO  SALDO  GERAL 

APURADO 

NO  ANNO  DE  1922 
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Companhia  Paulista 


DISTRIBUIÇÃO  do  saldo 


DEBITO 


Dividendos  do  1.°  e  2.°  semestres  de  1922 

Juros  da  divida  externa  

Imposto  sobre  dividendos  

Para  o  fundo  de  reserva  

Lucros  que  passam  para  o  exercício  de  1923 


S.  Paulo,  19  de  Março  de  1923. 

Adelpho  Augusto  9into, 

Cheíe  do  Escriptorio  (*enlral. 


H. 880:0008000 
3  374:206$060 
620:400$000 
100:0008000 
2.946:458$926 
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de  Estradas  dc  Ferro 


geral  apurado  em  Í922 


CREDITO 


Lucros  que  passaram  do  exercício  de  1921 
Saldo  das  operações  de  1922  .... 


5.320:8325564 
13.600:2325422 


Somma  Rs  I  18.921:0645986 


James  W.  Sray, 

Guarda-Livros. 


RELATÓRIO 

DO 

INSPECTOR  GERAL 


Jundiahy,  31  de  Maio  de  1923. 

Mm.  Exm.  Snr. 

Tenho  a  honra  de  passar  ás  mãos  de  V.  Ex.  o  rela- 
tório da  Inspectoria  Geral  referente  ao '  anno  p.  passado 
de  1922. 


Jlo  £xm.  Snr.  Conselheiro  3)r.  jlnhnio  da  Siloa  Prado 

D.  D.  Presidente  da  Directoria  da  Companhia  Paulista. 


I 


F.  de  Mon/evade. 


I 

Extensão  em  trafego 


Em  31  de  Dezembro  de  1922  tinha  a  Companhia 
Paulista  de  Estradas  de  Ferro,  em  trafego,  a  extensão  total 
de  1.242kms,757,  assim  distribuídos: 

Linhas  de  lm,60    .     .    478kms,147  (1) 
'"       "   linOO    .     .  71410113,202 
"       "  0m,60     .     .      50kms,408    1 . 242kms,757 

II 

Contabilidade 

1.°  —  Conta  de  Capital 

Durante  o  auno  de  1922  a  Inspectoria  Geral  eseripturou 
em  conta  de  capital  a  importância  de  S .  092 :548$904,  assim 
•discriminada : 

Trafego   17:161$700 

Linha  e  Edifícios     .     .    3.  S7S:  US$010 
Locomoção    ....  4.197:274$194 


Total.     .     .     .  8.092:õ48$904 

2.°  —  Movimento  financeiro  em  geral 

Tendo  sido  a  receita  geral  de  .  .  45 . 359 :672$691 
e  a  despesa  correspondente  de.  31.759:440$269 


o  saldo  liquido  em  1922  foi  de  .    13 . 600 :232$422 

A  relação  da  despesa  para  a  receita  é  de  70,02  %,  tendo 
sido  em  192Í  de  66,09  %. 

O  quadro  seguinte  mostra  a  renda  liquida  da  Compa- 
nhia desde  1872,  data  da  abertura  ao  trafego  do  primeiro 
trecho  da  linha. 


(1)  Não  está  incluidi.  a  segunda  linha  entre  Jundiahy  e  Campinas,  com 
a  extensão  de  44kms,042. 

Entre  Itvrapina  e  Rincão  existem  tres  trilhos,  para  servirem  ás  duas  bi- 
tolas, de  lm,60  e  lm,00,  na  extensão  de  lllkms,389. 


1 

Renda  lÍQuida 

1872 

124:886*716 

1873 

390:639$915 

1874 

474:658*483 

1875 

624:054*016 

1876 

641:64051242 

1877 

974:679*864 

1878 

1.508:461*790 

187!) 

1.550:138*961 

1880 

1.813:378$103 

1881 

1.667:151$486 

1882 

1.961:981*374 

1883 

1.620:717*349 

1884 

1.818:371*558 

1885 

1.657:151*436 

1886 

1.711:288*585 

1887 

1.665:402*245 

1888 

2.216:663*695 

1889 

2.741:282*081 

1890 

3.484:386*584 

1891 

3.988:246*638  ■ 

1892 

4.807:382*615 

1893 

4.050:491*578 

1894 

8.829:442*169 

U96 

10.561:761*667 

1896 

10.449:210*110 

1897 

12.329:066*910 

1898 

10.471:000*980 

1899 

11.914:107*823 

1900 

12.989:589*419 

1901 

17.396:881*199 

1902 

13.669:483*875 

1908 

10. 630:652*202 

1904 

9.018:518*228 

1905 

9.722:840*262 

1906 

18.460:335*294 

1907 

14.534:422*699 

1908 

12.247:441*964 

1909 

14.640:003*565 

1910 

12.567:685*955 

1711 

16.223:928*884 

1912 

16.592:722*193 

1913 

16.222:081*384 

1914 

16.242:876*700 

1916 

16.860:958*969 

1616 

16.084:441*417 

1917 

16.193.807*227 

1918 

12.481:765*342 

1919 

12.215i899*937 

1920 

14.826:522*146 

1921 

16.620:668*363 

1932 

18.600:282*422 

O  quadro  synoptico,  intercalado  entre  as  paginas  8  e  9, 
dá  a  conhecer  a  formação  e  distribuição  da  renda  liquida  da 
Companhia  nos  diversos  annos,  desde  1872. 

O  movimento  financeiro  do  trafego  foi,  em  1922,  o 
seguinte : 

Receita   44.853:897*869 

Despesa    30.383:513$799 

Saldo    14.470:384*070 

Relação  por  cento  da  despesa  para  a  receita  67,  74. 


Constam  do  quadro  a  seguir  os  elementos  do  movimento 
financeiro  do  trafego  nos  annos  de  1922  e  1921. 


Especificarão 


Beceita  

Despesa  

Saldo  

Relação  por  cento  da  despesa  para 
a  receita   


44.853:8971869 
30.383:5138799 
14.470:3841070 

67,74 


3.°  —  Receita 


A  receita  geral  foi  de  : 

Em  1922    45.359:672$691 

Em  1921    49.006:949$079 

Differença   para  menos   em   1922    .  3.647:276$388 


Foram  arrecadadas  mais  em  1922  as  seguintes  impor- 
tâncias, não  incluídas  na  receita  geral  da  Companhia  : 


Materiaes  vendidos  e  serviços  feitos  por 

conta  de  outras  Estradas  ....  611:130$736 
Quotas  de  despesas  com  o  pessoal  nas  es- 
tações baldeádoras,  pagas  por  outras 

Estradas   557:65S$330 

Importâncias  de  multas  pagas  pelo  pessoal 
e  de  ordenados  não  procurados,  en- 
tregues á  Sociedade  Beneficente  .     .  4S:987$000 
Impostos  de  transito  do  Governo  Federal  1.170 :607$650 
Impostos  de  transito  do  Governo  Estadoal  1.2S8:151$400 
Taxa  de  Viação   355:478$700 


Total  .     .     .  4.032:013$816 


A  arrecadação  de  dinheiro  nas  estações,  por  conta  dos 

tráfegos  de  passageiros  e  de  mercadorias,  attingio  a   

21.656 :148$820,  que  assim  se  discrimina: 

Trafego   de   passageiros  10.879:990$220 

Trafego  de  mercadorias    10 . 776 :158$600  21.656:14S$S20 


Em  31  de  Dezembro  de  1922  não  existia  saldo  algum 
em  dinheiro  nas  estacões  e  os  fretes  a  pagar  representavam 
a  importância  de  259  :628$100,  sendo  558*300  do  trafego  de 
passageiros  e  259  :069$800  do  trafego  de  mercadorias. 
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Em  1872  foi  inaugurado  o  trafego  uo  primeiro  trecho 
da  linha,  entre  Jundiahy  e  Campinas,  e  a  receita  geral  da 
Companhia  tem  sido  a  seguinte  desde  aquella  data : 


A 11  iíosi 

KeceitH  geral 

1872 

311:1481940 

1873 

650.463$069 

1874 

758:169$207 

1875 

889:414*782 

1876 

1.126:1893760 

1877 

1.541:836*645 

1878 

2.195:52535850 

1879 

2.297:9351790 

1880 

2.085:239*370 

1881 

2.514:466*920 

1882 

2.880:3738995 

1883 

2.739:948*200 

1884 

2.586:3013750 

1885 

2.812:3528950 

1886 

2.977:410*510 

1887 

2.922:2228683 

1888 

3.577:121*476 

1889 

4.487:3968469 

1890 

5.082:3838149 

1891 

6.499:  J 57*909 

1892 

9.227:6358114 

1893 

10.230:9648064 

1894 

13.930:608*544 

1895 

17.383:8118641 

1896 

19.693:127*477 

1897 

22.223:8338853 

1898 

20.541:9858830 

1899 

21.224:5778150 

1900 

22.071:945$269 

1901 

27.293:917$132 

1902 

24.972:729*117 

1903 

20.101 :754$lu2 

1904 

18.259:8838130 

1905 

18.421:2808525 

1906 

27.110:0748320 

1907 

24.861:7638568 

1908 

22.664 :42 18802 

1909 

27.111:851$729 

1910 

23.072:0108089 

1911 

27.135:3008222 

1912 

30.957:4398941 

1913 

34.045:510$848 

1914 

26.193:812*863 

1915 

30.502:9848262 

1916 

31.926:2258203 

1917 

33.704:8923084 

1918 

31.409:3758619 

1919 

33.660:918*839 

1920 

44.814:606$096 

1921 

49.006:9498079 

1922 

45.359:6721691 

Linha  Fiuvial 


ição  do  empréstimo  de  4,090.000 
emittido  om  Nova  York  em  1922 
rificação  da  linha  e  outras  despesas 

!    Unin    J  Gambia 

titulas  amartisados !  correspon- 

6in  niiiars  dente 


1*73 
1874 
1875 
IS70 
1877 

18711 


vimento  financeiro  da  Companhia  Paulista  de  Estradas  de  Ferro  desde  o  sen  começo  até  31  de  Dezembro  de  1922 
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BITOL.A  DE 

aráo  de  Itapetininga,  o  Senador  Francisco  Anto 
ilcão  de  Souza  Filho  em  directoria  provisória  par 
los  Srs.  Dr.  Clemente  Falcão  de  Souza  Filho,  D 

1  bz.    O-  cargo  de  presidente  da  directoria  foi  exer< 

'  de  agosto  de  1880  a  31  de  julho  de  1881,  pelo 
>r.  Antonio  Paes  de  Barros  de  4  de  janeiro  de  18t 

.  Iva  Prado.  Occupa  o  cargo  de  Chefe  do  Escr 
mann  de  3  de  fevereiro  Oe  1872  a  8  de  junho  de 

,  es  de  25  de  setembro  de  1889  a  12  de  novembro 
íeiro  M.  P.  Torres  Neves.    Em  março  de  1869  fo 

I  1872  inaugurou-se  o  trafego  no  trecho  de  Jundiah 
Americana.  Em  30  de  junho  de  1876  inauguraram: 
uraram-se  Guabiroba  e  Leme.  Em  24  de  outubro 
1884  ina,ugurou-se  Remanso.    Em  1.°  de  dezembrC 

.  í  Santa  Gertrudes.  Em  26  de  novembro  de  1891  ina 
192  inaugurou-se  o  posto  telegraphico  de  Sant'Ann 
ou-se  o  posto  telegraphico  de  Corrupira  e  em  26 
16  inaugurou-se  o  posto  telegraphico  de  Pombal,  > 
iros  e  a  1.°  de  junho  para  o  de  cargas.    Em  8  M 

'  ;sou  a  chamar-se  de  Elihú  Root.  Em  1.°  de  Agosl 
-restaurantes,  e  inaugurados  os  de  luxo,  typo  P 
ílogyana  no  ramal  de  Santa  Veridiana.  Em  7  di 
5es  de  Batovy,  ltapê,  Graúna,  Ityrapina,  C.  do  Píi 
elegraphico  Recanto  e  a  estação  de  Santa  Barbai 

,  ugurada  a  estação  de  "Butiã"  entre  a?  de  Porto  F 
io  eléctrica  no  trecho  de  Jundiahy  Paulista  a  Cai 
om  as  estações  de  lbaté,  Tamoyo,  Chibarro,  Ouro, 
Tupy,  Taquaral  e  Piracicaba  no  ramal  de  Nova  C 

BlTOliA  I>JE 

,  &!e  vias  férreas,  pertencente  .1  Rio  Claro  Railway  Con; 
9.reto  e  Ararahy.  Em  1,°  de  fevereiro  de  1893  inagu 
I  ngico,  Monjolinho,  jacaré  e  Ribeirão  Bonito.    Em  1 

'  2ie  os  postos  telegraphicos  de  Cachoeirinha,  Ferraz,  C 
7í  Fino,  Falcão  Filho  e  Campos  Salles.  Em  1.°  de  j 
79o.  Em  1.°  de  setembro  de  1902  inaugurou-se  o  p< 
7aVam-se  as  estações -de  Barrinha  e 'Pitangueiras  depo 
o$  ramal  de  Mogy-Guassú  ;  em  1.°  de  outubro  a  estai 
9tm  7  de  setembro  de  1904  inaugurou-se  a  estação  d 
6jl  de  Agua  Vermelha.  Em  1."  de  agosto  de  1907 
0í  mudados  respectivamente  para  Ityrapina,  Conde  do 
4!  no  ramal  de  Bauru.  Em  20  do  mesmo  mez  foram 
6ionco,  em  1.°  de  novembro  a  de  Santo  Ignacio  no 
im  12  de  maio  de  1913  o  de  Joá,  transformado  ei 
Sjl.  Em  setembro  de  19,10  sirppri miram -se  os  pos 
8fti  leitos,  partindo  de  São  Paulo,  para  Barretos,  is 

'  "\  junho  de  1921  e  14  de  julho  de  1922  passaram  j 
|7^tação  de  Fortaleza  passou  a  denominar-se  de  Chil 

I  BITOI.A  IÍE 

j?ia-"£fesí5Tvadense  e  em  1  °  de  abri]  do  mesmo  ann( 
jogões  de  Sania  Olivia  e  Moema,  e  em  1.»  de  abril 

VIA  FLIIV 

|7jiha,  Amaral  e  Pulador.  Km  maio  de  1886  inaugt 
tal.  Supprimiram-se  em  março  de  1891  Pulador, 
es  de  Barrinha,  Pitangueiras  e  Pontal,  e  em  30  de 


Segunda  parte. 


Quadro  synoptico  do  trafego  e  do  movimento  financeiro  da  Companhia  Paulista  de  Estradas  de  Ferro  desde  o 


VALOR    EM    31    DE  DEZEMBRO 


Do  cu*  to 

Dr.  npUd 

Em  i»p«) 

Eu  «nre 

du  tintim 

.cru.. 

Lmbu  ■  MUI 

a* 

líii 

ijl 

jfl 

iiiiií 

:  s  xr,:  :f 

ml 

1 " 

■  ar 

sSjfi 

:ss!2 

§§§j§ 

li  n 

:i  nr  nilm 

["adas  de  Ferro  desde  o  seu  começo  até  31  de  Dezembro  de  1922 


Consta  do  quadro  seguinte  a  receita  média  do  trafego 
nos  dois  últimos  annos,  por  trem,  vehieulo  e  tonelada 
kilometro. 


Unidades 

1922 

1921 

Tremkilornetro  

7$161 

7$085 

Vehieulokilometro  .     .     .  . 

$531 

$533 

$150 

$151 

A  receita  em  1922,  proveniente  do  trafego  de  passa- 
geiros e  mercadorias,  pôde  ser  assim  discriminada,  pelos  dif- 
f erentes  tráfegos : 


Trafego  próprio  ila  Paulista   8.640:0$.3*:15rt 

Trafego   estranho  19.09S:196$G05 


Somma  .     .  27.738:281$955 

Trafego  em  transito : 

Mogyana   (via  Campinas)    3.784:130$200 

(  "    Baldeação)                                          .  138:300$000 

.."        (  "    Guatapará)   120:049$680 

(  "    Pontal)   ,22:873$230 

Campineira  de  Tracção,  Luz  e  Força   44:698*740 

Funilense   85:876$920 

Itatibense   .    '   73:297$810 

Araraquara  (via  Araraquara)   ........  4.49S :370$tiõ0 

"          (  "   Eib.  Bonito)   26$530 

Dourado  (via  Ribeirão  Bonito)   2.120:002*3SO 

(  "  Araraquara)  "'.  1:624$200 

São  Paulo-Goyaz  (via  Bebedouro)      ......  1 . 388 : 771$500 

"       "        "       (  "  Passagem)   483:626$360 

Melhoramentos  de  Monte  Alto   413:433$790 

Noroeste  do  Brasil   3 . 231 :089$370 

São  Paulo  e  Minas  (via  Campinas)   59:089$390 

"     "     "      (  "  Baldeação)  ......  — 

"       "     "     "      (  "  Guatapará)   563$820 

"      "      "      (  "  Pontal)  .......  4$010 

Soroeabaua  (via  Itaicy)   16:522$160 

"          (  "    Agudos)   — 


Somma  do  transito  .     .  16.482:350$740 


Total  Geral  ....  44.220:632$695 


Todo  o  trafego  das  linhas  que  não  pertencem  á  Com- 
panhia Paulista,  em  transito  por  ella,  apenas  concorreu  em 
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1922  com  16.482":350$740  ou  36,33  %  da  receita  total  da  Com- 
panhia, no  valor  de  45.359  :672$691. 

Da  importância  de  16 . 482 :350$740  e  cia  relação  de 
36,33  %  cabem  á  Companhia  Mogyana  4.065 :353$110  e  8,96  %. 

As  differentes  verbas  da  receita  do  trafego,  compara- 
das com  o  total,  dão  as  seguintes  relações  por  cento  nos  dois 
últimos  ânuos : 


VER  BAS 

1922 

1921 

Passageiros 

19,6 

16,6 

Valores,  baga 

gens,  encommendas  e  animaes  da 

6,4 

5,0 

Animaes  das 

5,4 

4,0 

Mercadorias 

Café     .    .    .-  .    .....  . 

22,4 
42,9 

33,8 
37,7 

Telegrammas 

1,3 

1,3 

2,0 

1.6 

Total  

100,0 

100,0 

Constam  do  quadro  a  seguir  a  receita,  média  e  por 
unidade  de  percurso,  dos  passageiros,  valores,  bagagens,  en- 
commendas e  animaes  da  tabeliã  9,  animaes  das  tabeliãs 
10  e  11  e  mercadorias  diversas. 


VERBAS 

Embarcados 

Referidos  a  1  km. 

1922 

1921 

1922  1921 

1 

Passageiros  

Valores,  bagagens,  encommendas  e 

animaes  da  tabeliã  9 
Animaes  das  tabeliãs  10  e  11  . 

Mercadorias  1  £*fé 

1    Diversas  .  . 

2$854 

58$642 
6$372 
31  $432 
15$657 

2$759 

55$165 
6$603 
33$158 
lf>$419 

$043  1  $043 

$529  $539 
'  $027  $026 
$187  !  $187 
$100  $097 
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Immigrantes 

Continua  a. Companhia  Paulista  a  fazer  o  transporte  gra- 
tuito de  immigrantes  para  o  interior  do  Estado,  tendo  sido  ella 
quem  iniciou  tal  pratica  em  1882. 

Durante  o  anno  de  1922  o  movimento  foi  de  16.348  im- 
migrantes, cujas  passagens  importariam  em  113 :172$340. 

O  numero  de  immigrantes  transportados  gratuitamente 
desde  1882  até  31  de  Dezembro  de  1922  é  de  777.749  e  a  im- 
portância que  deixou  de  ser  cobrada  é  egual  a  3 . 952 :704$'270. 


Numero  e  receita  dos  passageiros  transportados 

No  ultimo  decennio  o  numero  e  a  receita  dos  passageiros 
transportados  foram : 


|    ANNOS  1 

l.a  Classe 

2.;|  Classe 

EM  GERAL 

Numero 

Receita 

Numero 

Receita 

Numero 

Receita 

1918 

565.554,5 

2.637 

454*140 

1.867.211,5 

3.318:834*050 

2.412.772 

5.655:788*190 

1914 

178.381,6 

2.042 

837*660 

1.547.852,5 

2.714:807*270 

2.021.234 

4.757:644$920 

1915 

447.145 

1.873 

390*580 

1.428.387 

2.275:624*180 

1.875.482 

4.147:014*760 

1916 

497.609,5 

2.103 

909$880 

1.499.786 

2.428:451*900 

1.997.294,5 

4.532:421$780 

1917 

502.419 

2  261 

553*560 

1.516.877,5 

2.572:052*000 

2  019.296.5 

4  833:606*560 

1918 

471.161,5 

2.815 

196$?80 

1.606.737,5 

2.569:1)3*9411 

1.976  889 

4. 884:310*170 

1919 

557.540,5 

3.039 

052$880 

1.766.707.5 

3  010:992*790 

2.344.248 

6  050:046*020 

1920 

637.92-',5 

3.598 

827*260 

1  936.686 

8.703:730$750 

2.574.560,5 

7,S02:558$010 

1921 

685,216 

3.857 

938*670 

2.203.695 

4.112:546$540 

2.888.910 

7.970:485*210 

1922 

788.021 

4.489 

999$920 

2.291.888 

4.298:864*000 

3  079.859 

8.788:858*620 
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Constam  do  quadro  seguinte  as  quantidades  de  auimaes, 
bagagens,  encommendas,  etc,  e  mercadorias  transportadas  e 
as  respectivas  receitas,  no  ultimo  decennio. 


GO 

Animaes  das 
tabeliãs  10  e  11 

Bagagens, 
encommendas,  etc. 

Mercadorias 

•<X. 

NuniBro 

Tnnplarlsic 
JUIItMflUaj 

ivecei  IH 

1913 
1914 
1915 
1916 
1917 
1918 
1919 
1920 
1921 
1922 

97.228 
71.075 
106. 569 
218.658 
823.952 
316.851 
882.753 
388.196 
292.832 
877.790 

476:846*490 
256:614*410 
464:968*960 
1.102:823*260 
1.692:318$710 
1.444:492$460 
2.185:903*690 
2.105:584$020 
1.935:489*040 
2.407:419*490 

27.623 
24.131 
22.744 
26.444 
27.818 
28.946 
36.001 
42.482 
44.027 
48.788 

1.362:97S$860 
1.060:103*250 
1.028:269$920 
1.1S7:748$250 
1.826:153*650 
1.404.820*500 
1  883:547$550 
2.399:696*590 
2.428:320*350 
2.«61:"29$590 

1.541.263 
1.267.277 
1.357.387 
1.404  415 
1.479  507 
1.456.736 
1.472.265 
1.674.149 
1.664.564 
1.647.062 

25.891:470$164 
19.181:891*466 
24. 000:682*961 
24.064:552$600 
24.606:044*030 
22  262:184*990 
21.676:880*160 
30.347:287$780 
S4.855:145$260 
29.272:115*220 

No  fim  deste  Relatório  eneontra-se  um  quadro  com  o 
"Movimento  Geral  de  Estatística  do  anno  de  1922",  no  qual 
se  acham  discriminadas  as  quantidades  e  respectivas  receitas 
dos  diversos  productos  ou  géneros  transportados  pela  Estrada, 
de  accordo  com  a  natureza  do  trafego  e  com  as  diversas  ta- 
beliãs das  tarifas. 
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A  despesa  geral  da  Companhia,  auno  por  armo,  desde 
1872, '  consta  do  quadro  seguinte  : 


A  ii  nos 

Despesas 

1872 

186:2628224 

1873 

259:8238154 

1874 

283:5108724 

1875 

365:36*  18766 

1876 

484:6495218 

567:1568781 

J  87o 

687:074^060 

i  ol! 

747:796$839 

1880 

771:8613267 

1881 

877:8168909 

1882 

918:3928621 

1883 

1.1 19:2308851 

1884 

1.267:9308192 

1885 

1.155:2018514 

looS 

1.26H;  121S925 

1887 

1.256:82<  '8448 

1.361:4578781 

1889 

1.746:1 148388 

í  ofí? 

1.597:9978615 

1891 

2.5 10:9128371 

4.920:2528529 

189o 

6. 180:472$486 

5.601:1668385 

189o 
1896 

6.822:049$974 
9.193:9178367 

1897 

9.894:7668943 

1898 

10.070:9848850 

1899 

9.310:469S827 

1900 

9. 1 32:3558850 

1901 

9.897:0858933 

1902 

1 1  303 '3 1 5S242 

1903 

9.571-2018900 

1904 

9.241 :3648907 

1905 

8.698:4318263 

8.659'7398026 

1907 
1908 

10.327:3408869 
10.41 6:9793838 

12.471:4848164 

1 910 

10.504:3248134 

1911 

11.911:3768338  * 

1912 

14.364:7178748 

1913 

17.823:4298464 

1914 

13.950:9368163 

1915 

14.142:0308303 

1916 

15.841:7838786 

1917 

17.511:0848857 

1918 

18.927:6108277 

1919 

21.445:5188902 

1920 

29.988:0838950 

1921 

32.386:2858716 

1922 

31.759:4408269 
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O  seguinte  quadro  mostra  a  receita,  a  despesa,  o  saldo 
e  o  eoefficiente  de  trafego  (relação  por  cento  da  despesa 
para  a  receita)  das  linhas  da  Companhia  Paulista,  desde  o 
anno  de  1872,  quando  foi  entregue  ao  trafego  ò  seu  primeiro 
trecho  de  linha : 


Annos 

Receita 

Saldo 

Coefficíente 

1872 

311:101$740 

182:162*194 

128:949*540 

59 

1873 

648:360*361 

248:903*619 

899:450*732 

38 

1874 

748:441*087 

274:841*219 

478:599*868 

36 

1875 

885:431*432 

357:490*141 

527:941*291 

40 

1876 

1.120:363*974 

474:299*977 

646:063*997 

42 

1877 

1.46õ:561J-138 

543:806*326 

921:765*108 

87 

187» 

1.915-581*380 

667:300*460 

1.248:280*920 

35 

1879 

2.018:7004160 

715:719*411 

1.302:980*789 

85 

1880 

1.827:70fi$860 

697:327*639 

1.130:370*221 

38 

1881 
1882 

2.190:852*950 
2.523:618$365 

839:408*371 
892:463*480 

1.351:444*579 
1.631:!59*875 

38 
85 

1883 

2.557:794*160 

1.061:730*660 

1.496:063*490 

42 

1884 

2.585:623*870 

1.058:942*610 

1.526:681*260 

41 

1886 

2.804:  99*110 

1.105:021*370 

1.699:377*740 

39 

1886 

2.971:615*360 

1.211:639*070 

1.759:975*190 

41 

1887 

2.912:461*460 

1.205:377*230 

1.707:084*230 

41 

1888 

3.546:832*760 

1.291:036*930 

2.255:296*820 

36 

1889 

4.233:308*210 

1.552:791*631 

2.710:516*679 

36 

1890 

5.034:721*605 

1.498:816*628 

8.641:404*977 

30 

1891 

6.426:358*460 

2.378:078*119 

4.048:275*341 

87 

1892 

9.147:890*759 

4.705:823*431 

4.442:067*328 

61 

1893 

10.145:058*200 

5.788:100*688 

4.866:957*617 

57 

8894 

13.910:096$020 

5.409:489*896 

8  500:605*124 

39 

1896 

17.220:546*980 

6.660:033$«74 

10.660:612*956 

38 

1896 
1897 

19.615:025*659 
22.075:138*070 

8.785:444*963 
9.488:556*074 

10.829:580*706 
12.686:682*596 

45 
48 

1898 

20.873:771*010 

9.924:009*630 

10.449:701*480 

.49 

1899 

21.165:870*408 

9.152:592*341 

12.012:778*062 

43 

1900 

22.014:918*890 

9.934:499*702 

18.080:419*188 

41 

1901 

27.245:642*940 

9.702:459*103 

17.548:183*837 

96 

1902 

24  890:868*030 

.  11.119:618*569 

18.771:249*461 

1903 

20. 068:932*130 

9.364:048*091 

10. 694:884*039 

47 

1904 

18'.228:29l$850 

9!  08 1:07 1*878 

9.147:220*472 

50 

1906 

18.403:585*617 

8.680:448*478 

9.873:087*144 

46 

1906 

27.073:486*090 

8.411:590*356 

18.661:895*735 

31 

1907 

24.540:944*463 

£.792:001*410 

14.748:943*058 

40 

1908 

22.366:419*710 

9.968:476*058 

12.896:948*657 

45 

1909 

26.496:794*118 

11.686:968*696 

14.809:835*622 

44 

1910 

22.490:990*129 
26.827:173*502 

10.125:188*768 

12.865:801*861 

45 

1911 

11.341:878*188 

15.485:795*319 

42 

1912 

80.668:447*291 

18.662:634*097 

16.899:918*194 

45 

1918 

33.789:009*698 

16.408:356*078 

17.380:653*520 

49 

1914 

25.799:900*533 

12.992:055*698 

12.807:844*940 

50 

1916 

30.198:9838812 

18.183:163*928 

17.066:819*884 

44 

1916 

31.656:914*578 

14.950:025*322 

16.606:289*261 

47 

1917 

33.310:074*088 

15.185:216*787 

17  174:857*801 

48 

1918 

30.968:386*704 

17.S17:4«4*792 

13.150:951*912 

58 

1919 

83.188:810*901 

20.840:211*498 

12. 348:599*408 

63 

1920 

44.001:761*666 

28.475:323*866 

16.527:488*800 

65 

1921 

48,056:453*094 

30.841:000*888 

17.216:422*206 

64 

1922 

44.853:897*869 

30.883:618*799 

14.470:384*070 

68 
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O  seguinte  quadro  mostra  a  discriminação  da  despesa 
geral  em  1922  e  1921  pelas  seguintes  unidades : 


UNIDADES 

II 

I  1923 

1921 

Vehiculo-kilometro  

$376 
$107 

48775 
$359 
$102 

As  despesas  totaes  em  1922,  da  Inspectoria  Geral,  Es- 
tatística, Contadoria  e  Almoxarifado,  se  distribuem  do  se- 
guinte modo : 


Repartições 

Pessoal 

Material 

Total 

Inspectoria  Geral  .... 

105:2838700 

2:3528390 

107:6361090 

660338430 

6:007*350 

72:0408780 

Contadoria  

548:1788370 

22:6081570 

570:7868940 

Almoxarifado  

195:5968940 

10:1018240 

205:6988180 

Vi 

Total    .     .  . 

915:0928440 

41:0698550 

956:1618990 

A  concentração  de  todo  o  serviço  da  escripta  na  Conta- 
doria, de  preferencia  a  deixal-o  nas  estações,  continua  a  dar 
o  melhor  resultado,  contribuindo  de  modo  sensível  para  a 
diminuição  dos  erros  e  melhor  fiscalisação  do  serviço. 


Pessoal 

Não  houve  alteração  importante  nos  quadros  do  pessoal 
dos  escriptorios  da  Contadoria,  Estatística  e  Almoxarifado, 
sendo  dignos  de  louvor  pelo  zelo  com  que  dirigem  aquellas 
Repartições  os  seus  respectivos  Chefes. 
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Em  31  de  Dezembro  de  192 
dos  era  de  224,  sendo : 


Inspectoria  Geral 

Inspector  Geral   "  1  ;'. 

Secretario  ,'.  .1 

Cfòntiiiúo   i  3 

Estatística 

Chefe  de  secção   1 

Eseripturarios  :    ...  17 

Praticantes   5  23 

Contadoria 

Contador   1 

Ajundante  •  .     .     .     .  1 . 

Auxiliar   1 

Caixa   1 

Ajudante   1 

Auxiliar   1 

Pagador    1 

Ajudante-    1 

Auxiliares   3 

Chefes  de  Secção   5 

Eseripturarios   94 

Praticantes    21 

Agente  em  Jundiahy  S.  P.  R  ■ .     .     .  1 

Auxiliar   1 

Typographos   6 

Praticantes   2 

Contínuos   6  147 

Almoxarifado 

Almoxarife   1 

Auxiliar   1 

Chefes  de  Secção   2 

Chefe  de  Deposito     1 
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Escripturario.s  .  • .  18 

Praticantes     .         .    . .  .  3 

Encarregados  de  Deposito   2 

Feitores  de  Armazéns    2 

Conferentes   2 

Armazenistas   2 

Stockista    .     ,  -..     .     .     .     .     .    .  ,  '  .  tv.  1  ■  "  ; 

Mensageiro   1 

Trabalhadores   15  51 


Total  Geral  .     .  224 


A  tracção  eléctrica  entre  Jundiahy  e  Campinas 


A  Companhia  Paulista,  desde  1916,  cogitava  em  adoptar 
a  tracção  eléctrica  em  suas  linhas  de  maior  trafego,  e  para 
esse  fim  iniciou  naquella  épocha  estudos  preliminares  que 
serviram  de  base  para  avaliar  de  sua  conveniência,  compa- 
rando o  que  delia  se  poderia  esperar,  com  os  dados  que  a  ex- 
periência mostrava  quanto  á  tracção  a  vapor. 

Foram  diversas  as  causas  que  indicaram  aquella  orien- 
tação, e  convém  recordal-as,  porquanto  algumas,  e  importan- 
tes, não  são  talvez  bem  conhecidas  pelos  que  se  occupam  das 
estradas  de  ferro  de  São  Paulo,  cujas  condições  differem  bas- 
tante no  que  diz  respeito  ao  eombustivel,  numero  e  capacidade 
das  locomotivas,  e  exigências  de  trafego.  Dahi  provém  em 
grande  parte  a  divergência  de  opiniões  que  temos  verificado, 
ouvindo  technicos  de  muita  competência  sobre  a  recente  ini- 
ciativa que  a  Paulista  acaba  de  realizar. 

Alguns  applaudem-na  sem  reservas ;  outros  julgam  de 
pequena  importância  as  vantagens  obtidas  ao  lado  do  capital 
despendido;  muitos  a  classificam  mesmo  de  aventura  arris- 
cada, com  apparencias  seductoras  quanto  á  perfeição  inecha- 
nica  do  conjuncto  e  á  regularidade  do  funccionamento,  mas 
de  êxito  financeiro  problemático,  senão  negativo.  Não  é  por- 
tanto descabido,  agora  que  se  pôde  publicar  os  resultados 
fornecidos  pela  experiência  durante  um  anuo  de  trafego,  sub- 
mettel-os  á  appreciação  dos  technicos  ferroviários  e  de  quantos  se 
interessam  pelo  progresso  e  prosperidade  da  Paulista.  Será  este 
o  melhor  meio  de  fazer  cessar  todas  as  duvidas  e  de  avaliar  se 
a  orientação  seguida  correspondeu  ou  não  á  expectativa. 

Antes  de  apresentar  os  dados  que  conseguimos  sobre  a 
electrificação  inaugurada,  convém  portanto  recordar  as  causas 
que  indicaram  a  sua  conveniência. 

A  mais'  importante,  e  esta  bem  conhecida  por  todos,  foi 
a  difficuldade,  cada  anno  mais  accentuada,  em  obter  com- 
bustível abundante  e  barato  para  attender  ao  trafego  sempre 
crescente  de  suas  linhas  principaes.  No  estudo  preliminar, 
feito  em  1917  por  esta  Inspectoria,  demonstramos  quanto 
seria  illusorio  confiar  por  muito  tempo  na  lenha,  que  nos 
últimos  15  annos  prestou  á  economia  da  Paidista  inestimável 
concurso,  sendo  quasi  exclusivamente  usada  para  a  tracção 
dos  seus  trens.  O  consumo  crescia  sempre  em  porporções  for- 
midáveis, tendo  attingido  em  1917  a  quasi  um  milhão  de 
metros  cúbicos,  quando  eia  apenas  de  trezentos  mil  em  1907. 
O  preço  médio  augmentou,  no  mesmo  período,  de  60  %,  sem 
incluir  nelle  o  custo  do  transporte  ferroviário,  cada  vez  mais 
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oneroso,  porquanto,  com  o  desapparecimento  das  mattas  si- 
tuadas nas  proximidades  das  linhas  prineipaes,  era  preciso 
recorrer  a  outras  mais  afastadas,  à  custa  de  pesados  sacri- 
fícios quanto  ao  material  rodante  disponível,  do  qual  foi  fre- 
quentemente necessário  empregar,  para  o  transporte  da  lenha, 
nada  menos  de  20  %  da  totalidade  das  loeomotivas  e  vagões 
da  Estrada. 

Posteriormente  ao  que  assignalamos  naquelle  estudo 
inicial,  verificou-se,  como  era  de  prever,  que  taes  difficul- 
dades  se  aggravaram  ainda  mais,  ficando  evidenciado  que  em 
futuro  quasi  immediato,  seria  indispensável  voltar  ao  emprego 
do  carvão  nas  linhas  de  maior  trafego,  apesar  do  preço  quasi 
inabordável  pelo  qual  era  possivel  obtel-o,  quando  terminou 
a  guerra  européa.  Antes  delia,  a  Paulista  conseguia  compral-o 
por  40$000  a  tonelada,  posto  em  Jundiahy.  Depois  o  custo 
elevou-se  ao  triplo,  não  havendo  esperanças  de  vel-o  reduzido 
a  menos  de  S0$000,  como  é  evidente  para  quantos  conhecem 
as  condições  do  trabalho  extrangeiro,  que  tanto  influíram  na 
elevação  dos  salários  de  qualquer  das  industrias  e  nos  fretes 
ferroviários  e  marítimos.  A  desvalorisação  da  moeda  nacional, 
que  parece  de  caracter  permanente,  ao  menos  por  muitos 
annos,  não  é  também  de  natureza  a  fazer  prever  qualquer  di- 
minuição sensivel  naquelle  preço  minimo. 

O  que  acabamos  de  expor  summariameute,  quanto  ás 
condições  da  Paulista  em  relação  ao  combustível,  fica  mais  in- 
cisivamente aecentuado  no  seguinte  quadro,  onde  se  poderá 
apreciar  a  sua  influencia  nas  despesas  de  custeio  durante  o 
período  comprehendido  entre  1907  e  1920,  quando  foi  decidida 
a  electrificação  do  trecho  inicial. 


ANNOS 

Ilnpesn  lutai 
d?  Costeio  riu 
mulo*  rir  rris 

COMBUSTÍVEL 

Relação  por  tento 
da  despesa  tom  o 
eomliQstitel  para 
a  total  do  rasteio 

Cor 
Toaeladas 

Comos  At  reis 

1  Lenha 

Total 

Contos  ile 

1907 

9.792 

8.087 

326 

287.614 

775 

1.101 

11,3 

1908 

9.968 

5.667 

251 

300.814 

833 

1.084 

10,9 

1909 

11.686 

6.708 

217 

386.088 

897 

1.114 

9,5 

1910 

10.125 

10.372 

373 

350.499 

1.034 

1.407 

13,9 

1911 

11  341 

17.223 

676 

338.638 

997 

1.673 

14,8 

1912 

13.662 

47.410 

2.170 

280.599 

938 

3.108 

22,8 

1913 

16.408 

75.373 

2.987 

231.637 

775 

3.762 

22,9 

1914 

12.992 

23.308 

835 

483.088 

1.614 

2  449 

18,9 

1915 

13.133 

2.662 

105 

679.811 

2.290 

2.395 

18,2 

1916 

14.950 

1.454 

49 

807.760 

2.889 

2.938 

19,7 

1917 

15.135 

524 

10 

916.356 

3.285 

3.295 

21,8 

1918 

17.817 

1.058.016 

3.822 

3.822 

21,5 

1919 

20.840 

1.100.000 

4.821 

4.821 

23,1 

1920 

28.475 

|  1.302.451 

8.658 

8.658 

30,4 
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Não  obstante  os  auginentos  geraes  em  ordenados  do  pes- 
soal, que  oneraram  em  mais  de  tres  mil  contos  o  custeio,  e 
apesar  também  do  encarecimento  sensivel  dos  materiaes  de 
uso  corrente,  taes  como  ferro,  aço,  cobre,  madeiras,  dormentes 
e  outros,  vê-se  no  quadro  acima  que  o  factor  predominante 
no  accrescimo  da  despesa  foi  sempre  a  verba  combustivol, 
que  sendo  apenas  de  1 . 100  contos  em  1907  attingio  em  1920 
a  quasi  oito  vezes  mais,  e  ainda  assim  usando-se  exclusivamente 
a  lenha,  ao  preço  máximo  e  relativamente  baixo  de  6$600  por 
metro  cubico.  Si  a  Paulista  tivesse  de  substituil-a  por  carvão 
gastaria  agóra  160.000  toneladas,  custando  ao  menos  16.000 
contos,  e  encarecendo  de  tal  modo  o  custeio  que  a  renda  liquida 
se  reduziria  á  metade. 

Pode-se  portanto  avaliar  quanto  é  melindroso  o  pro- 
blema da  tracção  a  vapor  para  a  prosperidade  das  vias  fér- 
reas nacionaes  do  Estado  de  São  Paulo,  que  alem  de  preci- 
sarem do  carvão  extrangeiro,  ainda  o  recebem  onerado  com 
os  fretes  e  outras  despesas  relativas  ao  transporte  do  caes  de 
Santos  até  São  Paulo,  Jundiahy  ou  Campinas,  e  que  muitas 
vezes  attingem  a  20$000  por  tonelada. 

Seria  portanto  um  grande  erro  dos  seus  administrado- 
res não  pensar  na  tracção  eléctrica,  sem  duvida  dispendiosa 
quanto  á  installação,  mas  que  nem  por  isso  deixava  de  ser  a 
única  solução  acceitavel  em  principio. 

Era  evidentemente  impossível  pensar  em  adoptal-a  ao 
longo  de  toda  a  Paulista,  mas  convinha  estudal-a  para  os  tre- 
chos de  trafego  mais  intenso,  como  base  inicial,  e  comparar  os 
resultados  económicos  resultantes  da  eliminação  do  combus- 
tível com  os  juros  do  capital  necessário. 

Nesse  intuito  procuramos  em  1917  deduzir  os  resultados 
prováveis  da  electrificação  da  linha  tronco,  entre  Jundiahy 
e  Cordeiro,  onde  circulavam  diariamente  trinta  trens  de  pas- 
sageiros e  mercadorias. 

Gastavam-se  então  250.000  metros  cúbicos  de  lenha,  equi- 
valentes a  30.000  toneladas  de  carvão,  cujo  preço  médio  ava- 
liamos em  70$000  por  tonelada,  evidentemente  inferior  a  qual- 
quer previsão.  O  augmento  de  consumo,  correlativo  ao  que  se 
vinha  observando  quanto  ao  trafego,  foi  calculado  em  8  por 
cento  ao  armo. 

De  accordo  com  as  informações  dos  fabricantes,  orçámos 
o  custo  total  da  electrificação  em  tres  e  meio  milhões  de  dol- 
lars  ou  18.000  contos,  ao  cambio  que  então  vigorava.  Admit- 
timos  também  a  possibilidade,  mais  tarde  confirmada,  de  ob- 
ter-se  a  40  réis  0  kilowatt  de  energia  eléctrica  no  primário 
da  snb-estação  transformadora. 
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Com  aquellas  bases  estabelecemos  para  dez  ânuos  con- 
secutivos a  seguinte  comparação  entre  o  custo  do  combustível 
e  sua  equivalência  em  energia  eléctrica,  snppondo,  como  se 
pode  fazer  com  toda  a  segurança,  que  um  kilowatt  recebido 
no  primário  da  estação  transformadora  substitue  dois  kilo- 
grammas  de  carvão,  na  fornalha  da  locomotiva. 


ANNOS 

CAEVÃO 

I  TONELADAS  |    CONTOS  DE  RÉIS 

ENERGIA  ELÉCTRICA 
NO  PRIMÁRIO  DA  SUBESTAÇÃO 

KW                |   CONTOS  DE  RÉIS 

1917 

30.000 

2.100 

15.000.000 

600 

1918 

32  400 

2.268 

16.200.000 

648 

1919 

34. SOO 

2.436 

17.400.000 

696 

1920 

37.200 

2.604 

18.600.000 

744 

1921 

39  600 

2.772 

19.800  000 

792 

1922 

1  42.000 

2.940 

21.000.000 

840 

1923 

44.400 

3.108 

22.200.000 

888 

1924 

46.8(10 

3.276 

23.400.000 

936 

1925 

49.200 

3.444 

24.600.000 

984 

1926 

51.600 

3.612 

25.800.000 

1.032 

Avaliamos  também  em  200  contos  annualmente  as  des- 
pesas constantes  relativas  ao  custeio  das  duas  sub-estações 
transformadoras  que  seriam  indispensáveis  e  da  conservação 
•das  linhas  de  transmissão  e  de  contacto,  como  era  licito  esta- 
belecer á  priori,  para  uma  investigação  preliminar,  e  que  a 
experiência  não  desmentiu  mais  tarde. 

Podia-se,  portanto,  com  sufficiente  positividade,  esta- 
belecer o  seguinte  confronto  económico  entre  o  emprego  3o 
combustível  e  da  energia  eléctrica: 


ANNOS 

CUSTO  DO  COMBUSTÍVEL  HO 

CUSTO  DA  ENERGIA  ELÉCTRICA 

ECONOMIA 

TENDER  DAS  LOCOMOTIVAS 

NO  FIO  DE  CONTACTO 

RESULTANTE 

1917 

2.100:000$(IOO 

800:0001000 

1 .300:0001000 

1918 

2.268:0001000 

848:0008000 

1.420:000*000 

1919 

2.436:000$000 

896:0001000 

1.540:0008000 

1920 

2.604:000*100 

944:0001000 

1.660:0008000 

1921 

2.772:001  >8000 

992:00O$0l)0 

1.780:000*000 

1922 

2.940:0008000 

1.040:0008000 

1.900:0008000 

1923 

3.108:0008000 

1.088:0008000 

2.020:0001000 

1924 

3.276:0008000 

1.136:0008000 

2.140:0008000 

1925 

3.444:0001000 

1.184:0008000 

2.260:000$000 

1926 

3.612:0008000 

1.232:0001000 

2.380:0008000 

Verifica-se  desta  comparação  quanto  se  poderia  esperar 
da  tracção  eléctrica,  attribuindo  apenas  ao  seu  activo  as  vau- 
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tagens  resultantes  da  suppressão  do  combustível,  largamente 
suffieientes  para  remunerar  com  10  por  cento  ao  menos,  logo 
aos  primeiros  annos,  o  capital  de  installação. 

.0  insuccesso  económico  só  seria  admissível  na  hypothase 
improvável  de  haver  diminuição  no  trafego,  quasi  impossível 
de  ser  conjecturada  á  vista  do  progresso  de  todas  as  energias 
productoras  do  Estado  de  São  Paulo. 

Seria  ainda  mais  inverosímil  suppor-se  que  o  carvão  pu- 
desse baixar  de  preço,  ao  que  era  antes  da  guerra ;  mesmo 
assim,  a  vantagem  seria  ainda  apreciável,  apesar  do  juro  ficar 
rednzido  a  6  por  cento. 

Outras  causas,  e  estas  menos  conhecidas  dos  teclmieos 
estranhos  á  administração  da  Companhia  Paulista,  mostra- 
vam também  a  conveniência  e  opportunidade  da  tracção  elé- 
ctrica, já  tão  indicada  pelo  que  acabamos  de  evidenciar  quanto 
ao  combustível.  A  mais  importante  era  a  deficiência,  em  numero 
e  potencia,  das  locomotivas  a  vapor  existentes  naquella  épocha. 

Em  1917  figuravam  no  respectivo  quadro,  não  incluídas 
as  de  manobras,  72  unidades,  cujas  características  mais  im- 
portantes convém  mencionar  no  seguinte  quadro : 


Locomotivas  de  lm,60 


Superfíete  Je 

Esforeo  de 

O ATA  DE 

CATEGORIA 

Nr.MKUACAO 

aquecimento  m  2 

iraeçao  uj.i 

ACQUISIÇÃO 

Passageiros  . 

1 

a 

<; 

165,0 

12 

100 

1912 

7 

a 

u 

101,6 

7 

050 

1877 

12 

a 

15 

101,6 

5 

840 

1880 

Cargas  . 

17 

e 

18 

130,2 

10 

460 

1884 

19 

a 

21 

115,5 

8 

440 

1888 

Passageiros  . 

22 

89,8 

130 

1890 

24 

a 

26 

90,4 

5 

720 

1891 

Cargas  . 

27 
33 

a 
a 

29 
37 

j  146,4 

!  » 

940 

j  1893 

Passageiros  . 

38 

a 

41 

133,3 

710 

1896 

Cargas  . 

42 
54 

a. 
a 

47 

57 

J  189,7 

}Í 

460 

j  1896 

Passageiros  . 

48 

a 

50 

144,0 

7 

710 

1896 

Cargas  . 

58 

a 

63 

158,1 

11 

800 

1897 

Passageiros  . 

68 

e 

69 

182,0 

9 

040 

1899 

70 

e 

71 

261,3 

13 

358 

1909 

72 

a 

77 

218,6 

13 

640 

1912 

Cargas 

80 

a 

82 

274,5 

18 

000 

1913 

Passageiros  . 

90 

93 

290,0 

14 

608 

1917 

Para  qualquer  engenheiro  que  conheça  as  exigências 
aotuaes  da  locomoção  cm  linhas  de  bitola  larga,  um  exame 
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summario  destes  dados  mostraria  as  impossibilidades  de  con- 
seguir resultados  económicos,  mesmo  medíocres,  com  a  maioria 
daquellas  machinas,  cujos  esforços  de  tracção  e  capacidade  de 
producção  do  vapor  só  seriam  hoje  admissíveis,  com  muita 
tolerância,  em  linhas  de  um  metro. 

Na  realidade,  as  locomotivas  modernas  são  apenas  em 
numero  de  25.  Das  restantes,  14  podiam  ser  consideradas  im- 
prestáveis e  22  achavam-se  bem  próximas  de  merecer  a  mesma 
classificação.  Entretanto,  todas  trabalhavam  effectivamente 
para  attender  ao  trafego,  sempre  mais  avultado  no  deeennio 
que  sérvio  de  base  para  o  estudo. 

Em  taes  condições,  impunha-se  claramente  a  urgência 
de  aposentar  os  elementos  obsoletos  e  substituil-os  por  outros 
da  actualidade,  mesmo  sem  levar  em  conta  os  necessários  ao 
prolongamento  das  linhas  de  1"\60  até  Araraquara,  já  re- 
solvido em  1917. 

Para  cumprir  este  programma,  claramente  inadiável,  a 
Paulista  não  podia  deixar  de  adquirir  ao  menos  20  locomo- 
tivas a  vapor,  de  grande  potencia  e  dotadas  de  todos  os  me- 
lhoramentos exigidos  para  o  melhor  aproveitamento  do  com- 
bustível, como  sejam  os  apparelhos  de  superaquecer  o  vapor 
e  a  agua  de  alimentação,  e  outros  sem  duvida  efficientes,  mas 
não  menos  dispendiosos.  Nunca  seria  possível  obtel-as,  em  con- 
juncto,  por  menos  de  um  milhão  e  meio  de  dollars,  ou  7.000 
contos  ao  cambio  daquella  épocha. 

Avalia-se  facilmente  do  apoio  decisivo  que  dabi  resul- 
tava para  a  idéa  da  electrificação,  já  tão  indicada  pela  expo- 
sição que  fizémos  quanto  ao  combustivel. 

O  capital  necessário,  que  orçamos  em  tres  e.  meio  mi- 
lhões de  dollars  ficava  virtualmente  reduzido  a  dois  milhões 
apenas,  e  sua  remuneração  garantida  em  qualquer  eventua- 
lidade, porquanto  a  electrificação  da  linha  tronco  entre 
-Tundiahy  e  Cordeiro  deixaria  disponíveis  20  locomotivas  a 
vapor,  das  mais  poderosas,  evitando-se  desta  forma  adquirir 
as  outras,  que  sem  aquelle  programma  não  se  poderia  dispensar. 

No  resumo  que  acabamos  de  apresentar  sobre  as  causas 
que  animaram  a  Paulista  a  emprehender  a  tracção  eléctrica, 
deixamos  de  mencionar  suas  vantagens  relativas  ao  menor 
custo  de  reparação  e  ao  maior  effeito  util  das  locomotivas 
e  outras  de  menos  importância.  Todas  ellas  são  bem  apreciá- 
veis, como  se  verá  opportunamente  na  exposição  dos  resultados 
obtidos  em  um  anno  de  funecionamento  regular. 

A  Directoria  da  Companhia  recebeu  favoravelmente  a> 
considerações  expostas,  e  depois  de  novos  esclarecimentos  co- 
lhidos da  experiência  Americana  e  Européa,  resolveu  em  prin- 
cípios de  1920  iniciar  a  tracção  eléctrica  nos  44  kilometros  de 
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via  dupla  entre  Jundiahy  e  Campinas,  cujo  trafego  já  era. 
então,  superior  ás  previsões  do  estudo  inicial.  Ficaria  para 
mais  tarde  extendel-a  a  outras  secções  da  Estrada,  caso  fos- 
sem confirmadas  as  vantagens  que  se  esperava  conseguir. 

O  material  eneommendado  em  Abril  daquelle  anuo  com- 
punha-se  de  seis  locomotivas  para  trens  de  passageiros,  10 
para  os  de  cargas,  dos  machinismos  necessários  a  uma  estação 
transformadora  de  4.500  kilowatts,  e  do  apparelhamento  com- 
pleto para  as  linhas  de  transmissão  e  de  contacto. 

A  descripção  minuciosa  e  as  características  da  instal- 
lação  já  foram  mais  de  uma  vez  detalhadas,  em  varias  noti- 
cias, sendo  portanto  inútil  fazel-o  de  novo  na  presente  expo- 
sição, cujo  objectivo  consiste  sobretudo  em  apreciar  os  re- 
sultados práticos  conseguidos. 

Todo  o  material  foi  contractado  por  2 . 277 . 000  dollars, 
entregue  no  porto  de  Nova  York.  Seu  transporte  a  Santos  im- 
portou em  cerca  de  12  por  cento  daquelle  total.  Mencionamos 
a  seguir  os  preços  de  custo  dos  elementos  principaes,  que  po- 
dem ser  de  utilidade  para  qualquer  emprehendimento  análogo 
em  outras  vias  férreas. 


a)  Custo  médio  de  cada  locomotiva  . 

J)  Custo  do  material  eléctrico  da  estação 
transformadora  de  4.500  kilowatts  . 

c)  "Custo  cio  material  para  16  kilometros  de 
linha  de  transmissão,  em  dois  circui- 
tos, não  incluidos  os  postes  de  madeira 

ã)  Cnsto  do  material  da  linha  de  contacto, 
cuja  extensão  total  é  de  115  kilo- 
metros. dos  quaes  88  na  linha  prin- 
cipal e  27  nos  desvios  e  pateos  de 
'  manobras  

e)  Custo  das  ligações  de  cobre,  destinadas 
a  estabelecer  entre  os  ..trilhos  a  cor- 
rente negativa  - 


1113.1100  dfillar 


As  despesas  no  Brasil,  correspondentes  a  cada  um  da- 
quelles  grupos,  importaram  no  seguinte : 


a)  Montagem  das  16  locomotivas  .     .     .  5S:000$000 

b)  Terreno,  edifício  para  a  estação  trans- 

formadora,   casas    de  empregados, 

montagem   de   machinismos    .     .     .    1 . 051 :000^000 

c)  Construcção   da   linha   de  transmissão, 

inclusive  a  faixa  de  terreno  neces- 
sária, 400  postes  de  madeira,  e  duas 
casas  para  o  pessoal  de  conserva  .  .  320:000$000 
ã)  Construcção  da  linha  de  contacto,  in- 
cluindo 8.000  postes  de  madeira  e  31 
torres  metallica.s,  e  duas  passagens  in- 
feriores, subterrâneas  nas  estações  de 
Louveira  e  Vallinhos   1.145:000$000 
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Alem  destas  quantias,  em  moeda  nacional,  gastou-se  mais 
700  contos  em  estudos  preliminares,  contractos  e  honorários  de 
advogados,  ordenados  de  engenheiros,  maehinistas  e  operários 
que  foram  commissionados  para  adquirir  na  America  do  Norte 
o  conhecimento  pratico  do  organismo  bastante  complexo  das 
locomotivas  eléctricas,  cuja  eonstrucção  acompanharam  nas  fa- 
brieas,  aprendendo  também  a  conduzir  outras  do  mesmo  typo 
na  "Chicago  Milwaukee  and  Saint  Paul  Railway". 

O  Governo  Federal,  compreheudendo  lucidamente  o  al- 
cance do  emprehendimento,  concedeu  isenção  de  direitos  para 
o  material  importado.  Antes,  porém,  de  cumprir-se  as  forma- 
lidades indispensáveis  para  tornar  effectivo  o  favor,  foi  pre- 
ciso pagar  cerca  de  500  contos  de  impostos  aduaneiros,  cor- 
respondentes ás  primeiras  remessas  recebidas  em  Santos. 

Todos  estes  ónus  e  eventualidades,  inevitáveis  em  obra 
tão  complexa  e  pela  primeira  vez  tentada  no  Brasil,  não  po- 
diam deixar  de  elevar  seu  custo  definitivo,  que  em  resumo 
foi  muito  approximadamente  o  seguinte : 

.277.000  dollars 
278.000 


2.555.00(1 


/  Maehinismos  e  materiaes  aàquir 
America  do  Norte 
Em  ouro  .  <  Fretes  dos  mesmos  até  Santos 


Estudos  preliminares,  despesas  geraes,  or- 
denados  de   especialistas  extrangeiros 

i|ue  vieram  ao  Brasil  

Direitos  de  Alfandega,  fretes  ferroviários 
Kstação  transformadora,   linhas  de  trans- 
missão e  de  contacto,  collocação  de  li- 
gações para  o  circuito  de  retorno,  mon- 
tagem das  locomotivas  


715:00O$0OO 
650: 000*000 


Total 


A  montagem  de  toda  a  installação  foi  iniciada,  depois 
da  conclusão  dos  estudos  definitivos,  em  Setembro  de  1920 
e  terminada  em  Junho  de  1022,  faltando  apenas  eollocar  o 
segundo  circuito  da  linha  de  transmissão  entre  -Iimdiahy  e 
a  estação  transformadora,  em  Louyeira. 

A  tracção  eléctrica  inaugurou-se  por  trechos  stiecessivos 
no  intuito  de  experimentar  as  locomotivas  eléctricas  e  a  esta- 
ção transformadora,  e  tornal-as  familiares  aos  maehinistas  e 
operadores. 

Em  Novembro  de  1921  já  circulavam  trens  eléctricos  até 
Louveira  (16  kilometros).  Em  Janeiro  de  1922  elles  alcan- 
çavam Vallinhos  (mais  15  kilometros),  sendo  finalmente  inau- 
gurada a  linha  até  Campinas  em  15  de  Junho  do  mesmo  anno. 
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Toda  a  obra,  executada  em  22  mezes,  apresentou,  corno  era 
de  prever,  diffieuldades  bem  apreciáveis,  mormente  para  o  as- 
sentamento da  linlia  de  contacto,  que  exigiu  aprendizagem  bas- 
tante longa  de  operários,  dos  quites  bem  poucos  conheciam  esse 
género  de  trabalhos.  Actualmente,  a  Companhia  Paulista  pode 
enfrental-os  com  rapidez  e  economia  incomparavelmente  maiores 
e  sem  recorrer  ao  auxilio  de  qualquer  especialista  estrangeiro. 

Terminando  a  exposição  do  que  uos  pareceu  interessante 
mencionar  quanto  ás  causas  que  indicaram  a  conveniência  da 
tracção  eléctrica,  e  demonstrado  também  o  custo  real  de  sua 
installação,  é  opportuno  agora  apresentar  seus  resultados 
comparativos  com  a  tracção  a  vapor. 

Tentamos  coordenados  nos  seguintes  títulos,  que  contêm 
as  informações  mais  èssenciaes  ao  juizo  completo  do  assumpto. 

a)  Estação  Transformadora  —  Para  sua  electrifica- 
ção a  Paulista  adoptou  a  corrente  continua  a  3.00(1  volts  no 
fio  de  contacto,  recebendo  da  empresa  fornecedora  a  energia 
em  triphasica,  a  88.000  volts. 

Foi,  portanto,  necessário  converter  esta  naquella  corrente, 
o  que  exigiu  a  installação  de  transformadores,  moto-geradores 
e  outros  dispositivos,  em  coujuncto  bastante  complexos,  que 
não  descreveremos  por  se  tratar  de  matéria  muito  conhecida. 

Si,  porém,  o  organismo  meehanieo  é  complicado,  seu  ma- 
nejo é  tão  simples,  económico  e  seguro  que  se  torna  quasi  au- 
tomático. Basta,  com  effeito,  um  único  operador  em  cada  8 
horas  para  attender  a  todos  os  serviços  de  uma  estação  desta 
natureza,  que  tem  capacidade  para  fornecer,  em  regimen  per- 
manente, '4.500  kilowatts  por  hora. 

Em  14  mezes  de  fuuccionamento  continuo  não  se  notou 
qualquer  incidente  digno  de  menção,  estando  agora  todas  as 
machinas  tão  perfeitas  e  isentas  de  qualquer  usura  como  no 
dia  em  que  foram  experimentadas. 

O  pessoal,  para  o  trabalho  de  24  horas,  compõe-se  de 
um  electricista  chefe,  tres  operadores,  um  praticante  de  ope- 
rador e  um  meehanieo  electricista.  A  limpeza  das  machinas 
é  feita  por  dois  serventes.  A  despesa  total  correspondente  foi. 
de  30  de  Junho  de  1922  a  egnal  data  de  1923.  de  60  :945$850. 

Quanto  a  materiaes,  o  gasto  foi  apenas  de  8  :466$000,  no 
mesmo  periodo,  incluindo  a  illuminação  das  salas  de  machinas 
e  casas  de  empregados,  que  foi  uma  das  verbas  mais  avultadas. 

Durante  o  anno  de  funceionamento  regular  reeebeu-se  no 
primário  9.600.000  K.  W.  H.,  pagos  em  moeda  nacional  ao  preço 
médio  de  41,4  réis  por  unidade.  A  transformação  da  corrente 
custou,  portanto,  em  pessoal  e  material,  7,3  réis  por  kilowatt. 

6)  Conducção  de  Trexs  —  Quando  foi  inaugurada  a 
tracção  eléctrica  entre  Jundiahy  e  Campinas,  circulavam  dia- 
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riamente  nos  dois  sentidos  16  trens  de  passageiros  e  22  de 
mercadorias,  que  exigiam  12  locomotivas  a  vapor,  alem  de  3 
em  reserva  e  reparações.  Logo  depois,  em  14  de  Julho  de  1922, 
os  novos  horários  elevaram  a  20  os  de  passageiros. 

Apesar  deste  accrescimo  no  trafego,  verifieou-se  que  elle 
podia  ser  attendido  com  folga  apenas  por  11  locomotivas  elé- 
ctricas, das  quaes  8  em  serviço  effectivo,  duas  em  reserva, 
inspecção  ou  limpeza  nos  depósitos  e  outra  em  reparação. 

Das  causas  de  tão  notável  economia  relativa,  em  unida- 
des de  tracção,  a  mais  saliente  é  peculiar  á  natureza  própria 
da  locomotiva  eléctrica,  que  não  precisa,  como  a  de  vapor, 
abastecimento  de  carvão  e  agua,  e  nem  tão  pouco  do  gyrador 
ao  fim  de  cada  viagem.  Em  8  ou  10  minutos,  no  máximo,  a 
machina  eléctrica  que  chega  ao  terminal  pode  fazer  a  ma- 
nobra para  ser  ligada,  prompta  a  partir,  a  um  trem  de  di- 
recção opposta.  Com  as  de  vapor,  não  se  consegue  o  mesmo 
resultado  em  menos  de  30  minutos,  indispensáveis  para  tomar 
agua,  carvão  e  virar. 

Em  tres  viagens  de  ida  e  volta  entre  Jundiahy  e  Campi- 
nas (ao  todo  264  kilometros)  o  tempo  normal  de  percurso,  para 
um  e  outro  typo  de  locomotiva  da  mesma  potencia  mechanica  é 
de  7  horas.  O  tempo  perdido  seria,  porém,  de  3  horas  no  caso 
•do  vapor  e  apenas  de  40  minutos  com  a  electricidade. 

Deste  confronto  resalta  quanto  é  maior  o  effeito  util 
diário  da  locomotiva  eléctrica,  que  com  segurança  pôde  ser 
avaliado  em  mais  de  30  por  cento,  não  sendo  assim  de  extra- 
nhar  que  8  destas  unidades  substituíssem  12  de  vapor,  como 
ficou  provado  pela  experiência. 

Também  concorreu  efficazmente  para  tão  bom  aprovei- 
tamento a  maior  velocidade  com  que  as  locomotivas  eléctricas 
adquiridas  pela  Paulista  podem  subir  as  rampas  numerosas 
e  fortes  que  existem  no  trecho  inaugurado.  Com  um  trem  de 
cargas  pesando  600  toneladas,  ellas  desenvolvem  facilmente 
30  kilometros  por  horas  em  grades  de  1,  8  a  2  por  cento,  ao 
passo  que  as  mais  possantes  que  figuram  no  quadro  da  tracção 
a  vapor  só  conseguem  fazer  o  mesmo  trabalho  no  dobro  da- 
quelle  tempo. 

Deprehende-se  facilmente  do  que  acabamos  de  assignalar 
as  vantagens  apreciáveis  que  resultaram  para  o  trafego.  Os 
horários  de  todos  os  trens  adquiriram  uma  precisão  e  regu- 
laridade nunca  tlantes  observada,  mormente  quando  se  usava 
a  lenha.  As  manobras  de  locomotivas  nos  terminaes  também 
ficaram,  como  era  de  prever,  notavelmente  simplificadas. 

Quanto  á  Locomoção,  os  resultados  obtidos  tiveram  um 
alcance  incomparavelmente  mais  importante,  conforme  se  verá 
no  que  vamos  expor. 
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A  .substituição  do  combustível  pela  energia  eléctrica,  in- 
fluio  de  modo  preponderante  quanto  á  economia,  e  muito  mais 
do  que  se  esperava.  Nos  12  mezes  de  trafego  regular,  con- 
tados desde  a  inauguração  até  Junho  de  1923,  consumio-se 
no  primário  da  estação  receptora  9.600.000  K.  W.  H.  equiva- 
lentes, ao  menos,  a  20.000  toneladas  de  carvão  da  melhor 
qualidade  nas  fornalhas  das  locomotivas.  O  custo  total  da  ener- 
gia eléctrica,  incluindo  a  sua  transformação  em  corrente  con- 
tinua, foi  de  467:411$000. 

As  20.000  toneladas  de  carvão,  calculadas  a  100$000 
por  unidade  (minimo  preço  obtido  depois  da  guerra),  cus- 
tariam 2.000  contos.  A  economia  assim  realizada  foi  ao  me- 
nos de  1.530  contos. 

As  despesas  relativas  ás  outras  verbas  da  conducção  de 
trens  apresentaram  também  notáveis  differenças  a  favor  do 
novo  systema  de  tracção,  não  obstante  os  incidentes  e  even- 
tualidades inseparáveis  da  iniciação  do  trabalho  em  mecha- 
nismos  tão  pouco  conhecidos  e  experimentados  entre  nós. 

Para  poder  comparar  com  precisão  os  resultados,  con- 
vém referil-os  ao  trem-kilometro,  como  se  verá  adeante. 


Conducção  de  trens  (tracção  a  vapor  em  750.000  trens-kilometro) 


Carvão  20.000  toneladas     ...  2 

000 

000$000 

Por 

T. 

K. 

2$667 

Maehimstas  e  foguistas  .     .  "  . 

250 

000$000 

$333 

Mechanieos  e  ajudantes  1103  depósitos 

111 

m$ooo 

$148 

Limpadores  das  locomotivas 

500$000 

$030 

Lubrificantes  e  materiaes  diversos. 

84 

750$000 

$113 

Total  .     .  2 

468 

250$000 

3$291 

Conducção  de  trens  (tracção  eléctrica  em  750.000  trens-kilometro) 

Energia  no  primário  

398 

000$000 

Por 

T. 

K. 

$531 

Transformação  da  energia 

70 

080$000 

$094 

Machinistas  e  ajudantes  .... 

159 

803$000 

$213 

Electricistas  e  mechanieos  nos  depósitos 

24 

618$000 

$033 

Limpadores  de  locomotivas 

13 

780$000 

$018 

Lubinficantes  e  materiaes  diversos 

89 

100$000 

$118 

Total  .  . 

755:381$000 

1$007 

Conclue-se,  portanto,  que  a  economia  real  absoluta  na  con- 
ducção de  trens  foi  de  1.712:869$000  ou  de  2$284  por  trem- 
kilometro,  ficando  evidenciado  que  a  tracção  eléctrica  custou 
apenas  um  terço  do  que  se  gastava  com  a  de  vapor. 

A  recuperação  foi  sempre  usada  em  todos  os  trens,  com  o 
melhor  êxito.  Nos  de  passageiros  a  porcentagem  economisada 
regulou  em  média  12  por  cento  e  nos  de  cargas  24  da  energia, 
total  consumida.  Estes  dados  são  bem  superiores  aos  obtidos 
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na  "Chicago  Milwaukee  and  Saint  Paul  Company",  linha  de 
longas  rampas  e  declives;  favorável,  portanto,  á.  efficiencia  da 
recuperação. 

Verificou-se  assim  que  foi  acertado  incluir  nas  locomo- 
tivas adquiridas  este  melhoramento,  que  aos  próprios  fabri- 
cantes parecia  dispensável,  a  julgar  pelo  perfil  do  trecho  ele- 
ctrificado. Alem  da  economia  da  energia,  a  recuperação  muito 
concorreu  para  diminuir  a  usura,  dos  aros  e  das  sapatas  em 
todo  o  material  rodante,  dispensando  nos  declives  o  emprego  dos 
freios  de  vácuo,  que  são  necessários  nas  locomotivas  a  vapor. 

Por  serem  de  interesse  á  illustracão  technica  do  assum- 
pto, reproduzimos  aqui  os  quadros  relativos  ás  experiências  de 
recuperação,  feitas  em  trens  de  passageiros  e  de  cargas,  onde 
se  verá  o  consumo  de  energia  por  tonelada  kilometro  e  a  tem- 
peratura máxima  observada  nos  motores,  depois  de  um  tra- 
balho quasi  continuo  em  percurso  de  180  kilometros.  Os  re- 
sultados foram  dos  mais  satisfactorios  que  se  tem  até  agora 
conseguido  em  locomotivas  deste  systema. 

Experiência  de  temperatura  dos  motores  de  tracção 

Locomotiva  de  passageiros  G.  E.  N.°  200 

19  de  Dezembro  de  1922 


As  temperaturas  foram  tomadas  nos  motores  findas  as 
duas  viagens  de  ida  e  volta,  entre  Jundiahy  e  Campinas. 


TRENS 

EP  5 

EP  6 

EP  7 

EP  8 

Tonelagem  rebocada  . 

410 

410 

410 

410 

>         total  .... 

520  • 

520 

520 

520 

Tons.  km.  rebocadas  . 

18.040 

18.040 

18.040 

18.040 

9,9,  880 

22.880 

22.880 

22.880 

K.  \V.  H.  de  tracção  na  lo- 

508 

535 

448 

548 

K.  W.  H.  de  recuper.  na  lo- 

75 

79 

76 

•  92 

K.  W.  H.  liquido  na  locomo- 

433 

456 

372 

456 

Porcentagem  de  recap.  na 

14,76 

14,75 

16,96 

16.78 

Watts  por  tom/km.  rebocada 

(na  locomotiva;  .     .     .  . 

24 

25,28 

20,62 

25,28 

Watts  por  ton./km.  total  (na 

locomotiva)  

18,94 

19,95 

16,27 

19,95 

Tempo  total  de  marcha  . 

46' 

43' 

42' 

46' 

Numero  de  peradas  .    .  . 

1 

0 

1 

Tempo  de  paradas  (minutos) 

,.  AiSjj 

0 

0  1 

1 

45' 

43 

42'  í 

45 

Velocidade  máxima   .    .  . 

80 

80 

80  j 

80 

»         média . 

58,6 

61,4 

62,8  1 

58,6 
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Horário  feito  pelos  trens 


EP  5 

TCP 

6 

EP  7 

EP  8 

Jundiahy. 

18.42 

Campinas. 

.  19.36 

Jundiahy. 

20.80 

Campinas. 

21.20 

Horto  .    .  . 

18.47 

Samambaia 

.  19.45 

Horto  . 

20.35 

Samambaia 

21.28 

Corrupira.  . 

18.02 

Vallinhos. 

.  19.51 

Corrupira. 

20.40 

Vallinhos. 

21.84 

Louvei  ra  . 

18.66 

Rocinha  . 

.    19  58 

Louveira  .  . 

20  44 

Rocinha  .  . 

21.41 

Rocinha  .  . 

19.04 

Louveira . 

.  20.05 

Rocinha  . 

20.62 

Louveira . 

21.48 

Vallinhos.  . 

19.10 

Corrupira. 

.  20.10 

Vallinhos.  . 

20  58 

Corrupira. 

21.63 

Samambaia  . 

19.16 

Horto  .  . 

.  20.15 

Samambaia  . 

21.04 

Corrupira. 

21.54 

Samambaia  . 

19.17 

Jundiahy . 

.  20.19 

Campinas.  . 

21.12 

Horto .  . 

22.01 

Campinas. 

19.28 

Jundiahy. 

22.06 

Temperaturas  obtidas 
Temperatura  ambiente  —  19,5 


MOTOR  N.°  1 

MOTOR  N.o  2 

COJIJI. 

ARMADURA 

CAMPO 

COMM. 

ARMADURA 

CAMPO 

55 

35 

30 

67 

46 

36 

75 

50 

35 

78 

60 

47 

85 

50 

42 

78 

65 

50 

89 

57 

47 

82 

70 

55 

90 

72 

48 

84 

72 

57 

88 

75 

48 

84 

74 

58 

88 

1b 

49  . 

84 

75 

59 

88 

73 

50 

83 

75 

60 

85 

79 

52 

82 

75 

60 

85 

82 

55 

81 

75 

60 

84 

81 

56 

80 

74 

60 

84 

81 

56 

80 

74 

60 

82 

80 

56 

79 

74 

60 

MOTOR  N.° 

3 

MOTOR  N.° 

4 

62 

53 

45 

70 

48 

40 

82 

55 

58 

84 

64 

51 

89 

64 

64 

89 

72 

56 

91 

72 

68 

•90 

78 

61 

91 

77 

69 

91 

82 

63 

90 

80 

70 

90 

84 

65 

89 

82 

70 

90 

85 

66 

88 

84 

71 

89 

86 

67 

88 

85 

71 

88 

87 

68 

86 

85 

72 

88 

87 

69 

86 

85 

71 

87 

87 

69 

86 

85 

71 

87 

87 

69 

85 

85 

71 

86 

86 

68 
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Temperaturas  máximas  obtidas 


CQMMUTADOR 

ARM APVRA 

CAMPO 

Motor  n.°  1  

90 

82 

56 

>  2  

84 

75 

60 

>  3  

91 

85 

72 

»  4  

91 

87 

69 

Augmentos  máximos  sobre  a  temperatura  ambiente 

CQMMUTADOR 

ARMADURA 

CAMPO 

Motor  n.°  1  

-  70,5 

62,5 

36,5 

»  2  

64,5 

55,5  ' 

40,5 

»  3  

71,5 

65,5. 

52,5 

»  .4  

71,5 

67,5 

49,5 

Esses  resultados  estão  de  accordo  com  o  limite  estabe- 
lecido pelo  Instituto  Americano  de  Engenheiros  Electricistas 
(A.  I.  E.  E.),  que  é  um  augmento  não  superior  a  75°  C,  por 
thermometro,  sobre  a  temperatura  ambiente. 

Experiência  de  temperatura  dos  motores  de  tracção 
Locomotiva  de  cargas  G.  E.  N.°  211 

10  de  Dezembro  de  1922 

Foram  feitas  duas  viagens  de  ida  e  volta  entre  Jundiahy 
e  Campinas,  tomando-se  as  temperaturas  nos  motores  findas 
as  quatro  viagens. 
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Foi  feita  uma  quinta  viagem,  pela  razão  de  ter  havido 
um  intervallo  de  35  minutos  entre  a  primeira  e  a  segunda. 


TRENS 

A  7 

í   A  s 

A  9 

A  10 

1 

A  17 

Tonelagem  do  trem 

636 

669 

669 

641 

641 

„         com  locomotiva 

726 

759 

759 

731 

731 

Ton  /km.  rebocados . 

27.984 

29.436 

28.363 

]  28.204 

28.204 

„       „    total  .... 

31.944 

33.396 

32.323 

32.161 

32.164 

K.  W-  H.  de  tracção  na  lo- 

comotiva (1) 

o90 

557 

1  5<8 

53o 

K.  W.  H.  de  recuperação 

na  locomotiva  .... 

144 

180 

146 

182 

132 

K.  W.  H.  liquido  na  loco- 

motiva   

379 

... 

410 

411 

396 

-  '    ii  ,,'ni! 

403 

Porcentagem  de  recupera 

• 

ção  na  locomotiva 

27.5 

30. a 

26.2 

31.5 

24.7 

Watts,  por  ton. /km.  rebo- 

cado (na  loc.)  .... 

13.55 

13.92 

14.46 

!  14.04 

14.27 

Watts,  por  ton.  km.  total 

(na  loc.)  

11.86 

12.27 

12.70 

12.31 

12.51 

Tempo  total  de  rnarcba  (mi- 

nutos)   

68 

69 

83 

71 

76 

Numero  de  paradas 

0 

0 

1 

0 

"  2 

Tempo  das  paradas  (minu- 

0 

0 

14 

0 

Tempo  liquido  descontadas 

as  paradas  (min.) . 

68 

69 

69 

71 

69 

Volocidade  máxima. 

50 

50 

50 

50 

50 

,,        média  . 

38.8 

38.3 

30  3 

37.2 

38.3 

N."  de  carros  de  8  rodas  . 

17 

17 

17 

18 

18 

„       ..       ,.   4     „  . 

3 

5 

5 

5 

N 0  total  de  carros  (todos 

carregados  

20 

22 

22 

23 

23 

Foram  deixados  em  Louveira  37,  58  tons.  do  trem  A  9, 
por  causa  de  caixa  quente,  seguindo  632  toneladas  de  Lou- 
veira a  Campinas. 

Trem  A  17  parou  em  Corrupira  por  perder  EX.  Tam- 
bém próximo  a  Campinas,  por  se  ter  desligado  a  corrente  de 
um  carro. 


(1)     Nota — Nestas  leituras  não  está   incluído  o  consumo  de  energia  do 

móto  gerador,   devido   ás   ligações   que   se   fizeram   para   o   apparelho  registrador 

de  voltagem.  O  consumo  do  móto-gerador  seria,  approxiinadameute,  para  cada 
viagem,  do  3,75  %   do  consumo  total,  o  que  daria  respectivamente: 

Trem  A   7  =  14  K   W.  H. 

,,  A  8  =  14,2   

,,  AS  —  17,1  ,,    „  ,, 

,,  A  10  =  I4.fi  ,.    ,,  ,. 

,,  A  17  =  15,7  ,,    „    ,,  - 

Esses  resultados  deveriam   ser   addicionados   ás  leituras  obtidas. 
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Temperaturas  obtidas  depois  das  cinco  viagens 
Temperatura  ambiente  —  25,5 


* 


MOTOR  N.° 

1 

MOTOR  N.o 

2 

COMM. 

ARMADURA 

CAMPO 

COMM. 

ARMADVRA 

CAMPO 

•  77 

57 

39 

77 

51 

48 

75 

61 

■  42 

78 

51 

74 

61 

44 

■  76 

65 

53 

74 

65 

46 

74  • 

70 

55 

74 

65 

46 

73 

70 

56 

73 

64 

49 

72 

69 

56 

71 

50 

71 

68 

56 

71 

64 

51 

68 

68 

56 

70 

64 

51,5 

— 

70 

62 

52 

89 

62 

51,5 

69 

65 

51 

■  — 

M  OTOR  N.° 

3 

MOTOR  N.° 

I 

4    \  "r..-. 

61 

51 

33 

85 

70 

55 

70 

54 

45 

|  83 

63 

72 

58 

47 

80 

70 

63 

'  75 

64 

50 

78 

70 

63 

75 

65 

52 

78 

68 

63 

75  . 

66 

53 

78 

68 

63 

75 

67 

54 

77 

68 

63 

75 

68 

55  . 

74 

68 

55,5 

•  73 

68  . 

56 

73 

68 

55,5 

72  ■ 

67 

55,5 

Temperaturas  máximas  obtidas 


COMMUTADOR 

ARMADURA 

j  CAMPO 

Motor  n.°  1  

65 

52 

»  2  

j  78 

70 

56 

•   3.  . 

68 

55,5 

.4  

85 

70 

63 
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Augmentos  máximos  sobre  a  temperatura  ambiente 


COMMUTADOR 

ARMADURA 

CAMPO 

Motor  n.°  1.  .... 

51,5 

39,5 
44,5 

26,5 

>       »  2 

52,5 

30,5 

»  3  

49,5 

42,5 

30,0 

»  4  

59,5 

44,5 

37,5 

Esses  resultados  estão  dentro  do  limite  estipulado  pelo 
Instituto  Americano  de  Engenheiros  Electricistas  (A.  I.  E. 
E.),  que  é  um  augmento  não  superior  a  75°  C,  por  thermo- 
metro,  sobre  a  temperatura  ambiente. 

c)  Eepahação  de  Locomotivas  —  A  experiência  mos- 
trou, nas  estradas  de  ferro  americanas,  que  as  locomotivas 
eléctricas  são  menos  dispendiosas  que  as  "de  vapor  no  que  diz 
respeito  ás  reparações.  Na  Paulista,  onde  ellas  já  percorreram, 
tanto  em  ensaios  como  no  trafego  regular,  800.000  kilometros, 
verificou-se  o  mesmo  resultado,  apesar  do  custo  elevado  dos 
sobrecellentes,  aggravado  ainda  pelo  cambio  desfavorável  a 
que  foram  pagos  (8$000  por  dollar).  E'  o  que  se  pôde  ver  na 
seguinte  comparação : 

Tracção  a  vapor  (750.000  trens-kilometro) 

Mão  de  obra  ....  113:500$000  Por  T.  K.  $151 
Materiaes  diversos    .     .    153:750$000      "     "   "  $205 

Total  .     .    267:250$000      "     "  "  $356 

Tracção  eléctrica  (750.000  trens-kilometro) 

Mão  de  obra  ....      52:500$000    Por  T.  K.  $070 

Materiaes  diversos    .  .  .      33:000$000      "     "   "  $044 

Total  .     .      85:500$000      "     "   "  $114 

A  economia  absoluta  foi  portanto  de  181 :7õ0$000  e  a 
relativa  de  68  por  cento  a  favor  das  locomotivas  eléctricas. 

Não  seria  opportuno  descrever  aqui  minuciosamente  o 
complexo  meehanismo  destas  locomotivas,  que  se  pôde  grupar 
em  duas  partes  distinctas :  o  apparelhamento  eléctrico  e  o  me- 
ehanieo. 

Quanto  ao  primeiro,  os  órgãos  mais  delicados  são  os  móto- 
geradores  e  os  motores  de  tracção,  onde  qualquer  defeito  de 
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construcção  ou  descuido  dos  maohiiiistas  podem  dar  logar  a  in- 
cidentes ou  avarias  mais  ou  menos  graves.  No  decurso  de  um 
anno  de  trafego,  5  motores  de  tracção  e  2  móto-geradores  ti- 
veram de  soffrer  reparações,  por  uma  e  outra  daquellas  causas. 
Na  maioria  dos  casos  foi  necessário  substituir  algumas  bobinas 
das  armaduras,  coberturas  de  lona  e  cintas  de  amarração. 
O  mais  grave  destes  aceidentes  occorreu,  por  defeito  de  cons- 
trueção, na  locomotiva  de  cargas  208,  em  que  um  dos  motores 
de  tracção  não  tinha  as  bobinas  da  armadura  conveniente- 
mente fixadas  por  cintas.  Na  occasião,  reinava  um  forte  tem- 
poral ;  as  rodas  patinaram,  e  provavelmente  a  velocidade  ex- 
cessiva que  tomaram  os  motores  concorreu  também  para  afrou- 
xar as  amarrações. 

No  intuito  de  se  poder  avaliar  do  que  podem  custar  as 
reparações  dos  motores,  damos  em  seguida  os  preços  de  um 
delles  e  de  suas  partes  componentes  priucipaes : 


Motor  completo  ite  600  HP   5.800  dollars 

Armadura  completa   2.600  " 

Jogo  completo  de  bobinas  da  armadura  .     .  1.425  " 

Uma  bobina  de  armadura   17  " 

Commutador  completo   440 

Uma  bobina  de  campo  principal  ....  210  " 

Uma  bobina  de  commutação   142  " 

Jogo  completo  de  laminas  isolantes  para  ar- 
madura com  presilhas  e  fios  de  amarração  121  " 


As  reparações  dos  5  motores  de  tracção  e  dos  2  móto-ge- 
radores foram  feitas  nas  officinas  da  Paulista  e  custaram  em 
conjuncto  1.500  dollars  quanto  aos  materiaes  acima  especifi- 
cados e  6:800$000  de  mão  de  obra.  O  pessoal  necessário  para 
estes  trabalhos  é  muito  resumido,  e  compõe-se  apenas  de  um 
mechanico  electricista  e  de  tres  ajudantes.  As  machinas  ferra- 
mentas especiaes  são  muito  poucas :  uma  para  caldear  as  la- 
minas de  cobre  das 'bobinas,  outra  para  enrolar  nas  armaduras 
os  fios  de  amarração,  e  uma  estufa  para  seccar  os  motores  e 
bobinas.  Além  destas  apenas  se  precisa  de  um  torno  mechanico 
para  os  colleetores. 

A'  parte  as  avarias  dos  motores,  acima  indicadas  sum- 
mariamente,  as  que  occorreram  no  apparelhamento  eléctrico 
não  tiveram  importância.  Entre  ellas  convém  mencionar  al- 
gumas resistências  queimadas,  diversos  porta-escovas  destruí- 
dos por  deficiência  de  isolamento  e  3  pantographos  quebrados 
por  manobras  erradas. 

Quanto  ao  apparelhamento  mechanico,  as  reparações  fo- 
ram também  de  pequena  monta,  como  se  devia  prever,  atten- 
dendo  á  simplicidade  e  robustez  do  conjuncto,  que  não  é 
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muito  differente  dos  trncks  de  guia  de  uma  locomotiva  a 
vapor  de  graúdo  tonelagem.  Os  únicos  órgãos  especiaes,  que 
são  as  engrenagens  da  coroa  elástica  destinadas  a  transmit- 
tir  aos  eixos  o  movimento  dos  motores,  provaram  perfeita- 
mente, pois  não  se  notou  nellas  até  agora  o  menor  indicio 
de  usura,  e  das  molas  em  espiral  que  sustentam  as  coroas 
apenas  duas  se  encontraram  quebradas. 

Uma  feição  característica  das  locomotivas  eléctricas  é  a 
rapidez  com  que  se  pôde  executar  as  suas  reparações  normaes. 
Qualquer  accideilté  do  apparelhamento  eléctrico  é  prompta- 
mente  remediado  substituindo  a  peça  esti'agada  por  um  snbre- 
eellente  idêntico,  que  se  deve  ter  em  deposito.  Em  todas  as 
avarias  que  oecorreram,  incluindo  as  cie  motores,  não  foi  pre- 
ciso reter  as  locomotivas  nas  officinas  por  maiajcl6_8jd_ias,  ao 
fim  dos  quaes  ellas  voltaram  de  novo  a  prestar  serviços. 

Com  as  locomotivas  a  vapor  as  coisas  se  passam  de  modo 
muito  mais  lento,  mesmo  com  o  auxilio  das  melhores  officinas. 
mechanicas,  como  é  fácil  provar,  lembrando  quanto  é  demo- 
rada a  reparação  dos  órgãos  de  movimento  e  sobretudo  da 
caldeira.  Todos  os  profissionaes  podem  avaliar  da  importân- 
cia deste  confronto  que  mostra  outra  superioridade  da  loco- 
motiva eléctrica,  quanto  ao  aproveitamento  e  seu  effeito  util. 

d)  Canalisação  Eléctrica  —  A  linha  de  transmissão, 
de  16  kilometros  de  comprimento,  composta  de  dois  circuitos  in- 
dependentes, foi  collocada  em  postes  de  madeira,  por  não  ser 
possível'  na  occasião  obter  com  presteza  as  torres  de  aço,  cujo 
emprego  é  mais  aconselhado,  pois  permitte  augmentar  os  vãos 
entre  os  pontos  de  apoio  e  diminuir  assim  o  numero  de  iso- 
ladores, que  constituem  os  pontos  fracos  das  linhas  de  alta 
voltagem,  pois,  conforme  ouvimos  de  auctoridade  competente, 
a  duração  média  dos  melhores  isoladores  não  excede  em  nosso 
clima  a  8  ou  10  annos.  Até  agora,  só  foi  preciso  substituir  um 
delles.  destruído  por  arco  envolvente  ou  faisca  eléctrica. 

As  interrupções  de  força  de  alguma  importância  foram 
duas  apenas.  Uma  delias  foi  causada  pela  fractura  do  isola- 
dor, a  que  nos  referimos,  e  a  outra  por  manobra  errada  na 
chave  do  pantographo  da  locomotiva  '214.  Em  consequência 
houve  atrazos  de  todos  os  trens"  durante  duas  horas.  Convém 
notar  que  ambas  oecorreram  quando  funecionava  somente  um 
dos  circuitos. 

Actualmente,  qualquer  caso  semelhante  seria  remediado 
em  poucos  minutos.  Além  destas  interrupções  deram-se  mais 
algumas,  porém  raras  e  quasi  instantâneas,  sem  prejuízo  para 
os  horários. 

A"  parte  estes  pequenos  senões,  o  fornecimento  de  ener- 
gia tem  sido  feito  com  perfeita  regularidade. 
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Para  inspeccionar  e  conservar  as  linhas  de  transmissão 
são  suffieientes  2  feitores  e  6  homens  ;o  material  empregado  foi 
muito  reduzido.  Não  podemos  ainda  dizer  quanto  á  duração  dos 
postes  de  madeira,  na  maioria  de  guarantan,  em  que  por  pre- 
caução a  parte  mais  exposta  foi  tratada  em  banho  antiseptico, 
a  quente.  A  julgar,  porém,  pela  experiência  de  outras  linhas, 
é  de  crer  que  não  será  necessário  snbstituil-os  antes  de  15  ou 
20  annos. 

A  linha  de  contacto,  com  115  kilometros  de  compri- 
mento total,  funccionou  perfeitamente,  exigindo  apenas  ins- 
pecção cuidadosa,  como  era  natural,  tratando-se  de  installação 
recente  em  que  a  estabilidade  dos  postes  podia  ser  prejudicada 
pelas  chuvas  abundantes,  observadas  durante  o  anuo.  Foi  pre- 
ciso retocar  algumas  ancoras  frouxas,  substituir  alguns  crosbys 
de  má  qualidade  e  um  ou  outro  isolador  das  escoras.  Actual- 
mente a  consolidação  de  todo  o  systema  nada  deixa  a  desejar. 
A  conservação  effectiva  é  feita  por  um  mestre  de  linha,  3 
feitores  e  9  homens. 

A  linha  trolly,  composta  de  dois  fios  de  cobre  de  4/0, 
foi  examinada  nos  pontos  em  que  é  mais  aceentuada  a  fricção 
das  laminas  dos  pantographos,  verificando-se  que  as  secções 
transversaes  não  apresentam  modificação  apreciável;  póde-se 
garantir  que  não  será  necessário  súbstituil-a  antes  de  30  annos, 
mesmo  que  a  circulação  das  locomotivas  seja  tres  vezes  mais 
intensa  que  na  actualidade. 

O  complemento  da  eanalisação  eléctrica,  que  é  o  circuito  de 
retorno,,;  constituído  pelos  trilhos  da  via  permanente,  ligados 
entre  si  por  bonds  de  cobre,  é  inspeccionado  pelo  mesmo  pes- 
soal da  linha  de  contacto,  e  não  teve  incidente  algum  digno 
de  nota,  a  não  ser  a  substituição  de  alguns  bonds,  furtados  por 
estranhos,  apesar  da  vigilância  dos  rondantes. 

Damos  a  seguir  as  despesas  relativas  á  eanalisação  elé- 
ctrica em  12  mezes : 

Linha  de  transmissão  (16  kilometros  em  2  circuitos) 

Pessoal  .  .  .  15:665$560  Por  Km.  979*097 
Material     .     .     .      2:289*110      "       "  143*069 

Total  .     .     17:954$670  "  1:122*166 

Linha  de  contacto  (115  kilometros) 

Pessoal  ....  3õ:S79$650  Por  Km.  ?,11$997 
Material  ....      4:699*600      "      "  40$866 


Total 


40:579$250 


õíísij:; 
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Por  trem  kilometro  o  coefficiente  médio  annual  da  eana- 
lisação  eléctrica  foi  de  T8  réis. 


Resultados  económicos 

Os  dados  práticos  experimentaes  que  mencionamos  para 
cada  uma  das  verbas  da  custeio  de  um  e  outro  systema  de 
tracção,  permittem  estabelecer  o  seguinte  confronto  prelimi- 
nar, relativo  a  750.000  trens-kilometro  em  um  anno  de  trafego : 


Conducção  de  trens  . 
Reparação  de  locomotivas 
Canalisação  eléctrica 


Tracção  u  vapor 
2.468:250$000 
267:250$000 


Tracção  electi 


Total  .     .  2.735;500$000 
Custeio  do  trem-kilometro  3$647 


O  saldo  a  favor  da  tracção  eléctrica  seria  pois  de  .... 
1 . 836 :754$080,  aliás  inferior  ao  verdadeiro  porque  a  verba 
mais  avultada  da  conducção  de  trens  que  é  o  combustivel,  foi 
calculada  ao  preço  arbitrário  de  100$000  (minimo  registrado 
depois  da  guerra),  tendo  entretanto  custado,  em  realidade, 
130$000  em  Jundiahy.  A  differença,  quanto  ás  20.000  tone- 
ladas que  seriam  gastas  effectivamente,  corresponde  a   

600:000*000,  que  elevariam  aquelle  saldo  a  2.436 :754$080. 

Convém  agora  analysar  o  custo  total  da  electrificação  e 
determinar  a  parte  que  deve  ser  attribuida  ao  trecho  Jundiahy- 
Campinas.  Só  assim  será  possivel  estabelecer  um  juizo  seguro 
quanto  ao  seu  resultado  económico.  Conforme  já  mostramos  de- 
talhadamente, gastou-se  por  conta  de  capital: 

Em  ouro: 


Custo  total,  incluindo  fretes  até  Santos  .  2 . 555 . 000  dollars 
Em  moeda  nacional  :  " 

Estação  transformadora   1 . 051 :000$000 

Canalisação  eléctrica   1.465:000$000 

Montagem  de  locomotivas   58:000$000 

Despesas   geraes,   contractos,  especialistas 

estrangeiros   715:000$000 

Direitos  aduaneiros   500:000$000 

Fretes  ferroviários   150:000$000 


Total  .     .  3.939:000$000 
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A  estação  transformadora  custou  218.000  dollars;  com 
seu  edificio  e  montagem  gastaram-se  1.051  contos  de  réis.  A  ca- 
nalisação eléctrica  importou  em  403.000  dollars  e  a  sua  col- 
locação  em  1.465  contos.  B'  claro  que  toda  esta  despesa  per- 
tence ao  capital  do  trecho  considerado  porque  o  conjuncto  de 
uma  e  outra  installação  é  nelle  indispensável  ao  funeciona- 
mento  da  tracção  eléctrica. 

Não  se  dá  o  mesmo  quanto  ás  locomotivas,  pois  na  actua- 
lidade são  largamente  sufficientes  para  o  trafego  entre  Jun- 
diahy  e  Campinas  apenas  11  das  16  adquiridas,  conforme  já 
foi  opportunamente  demonstrado.  E  tanto  assini  acontece,  que 
a  electrificação  vae  ser  prolongada  por  mais  50  kilonietros, 
em  linha  de  circulação  intensa,  sem  haver  necessidade  de  ad- 
quirir novas  unidades  de  tracção.  Portanto,  no  capital  do  tre- 
cho Jundiahy-Campinas  só  deve  figurar  o  custo  de  11  loco- 
motivas (1.133 :000$000),  accrescido  dos  fretes  marítimos  e 
ferroviários,  que  importaram  respectivamente  em  121.000  dol- 
lars e  40  :000$000  e  da  montagem. 

Incluiremos  também  integralmente  naquelle  capital  as 
outras  despesas  no  Brasil  (1.365  contos),  que  se  referem  a 
contractos,  direitos  aduaneiros,  commissões  de  engenheiros  e 
operários  na  America  do"  Norte,  estudos  preliminares,  etc, 
posto  que  uma  parte  considerável  de  todas  ellas  pudesse  muito 
correctamente  ser  attribuida  ao  prolongamento  da  electrifi- 
cação, já  iniciado. 

Destas  considerações,  que  não  podem  ser  contestadas, 
deduz-se*o  seguinte  capital  para  o  trecho  Jundiahy-Campinas : 

Em  ouro  : 


Estação  transformadora   218.000  dollars 

Canalisação  eléctrica   403.000  " 

11  locomotivas  (a  103.000  dollars)     .  1.133.000  " 
Fretes  marítimos  de  todo   o  material 

acima    :     .     .'   181.000  " 


Total  .     .    1.935.000  " 

Em  moeda  nacional  (despesas  no  Brasil)  : 

Estação  transformadora   1.051:000$000 

Canalisação  eléctrica   1.465:000$000 

Montagem  de  11  locomotivas     ....  40:000$000 

Despesas  geraes,  direitos,  contractos,  ete.  .  1.365:000$000 


Total  .     .  3.921:000$000 


Vejamos  agora  o  que  aconteceria  no  caso  de  não  ter  sido 
adoptada  a  tracção  eléctrica. 
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Para  ãttemder  ao  augmeuto  do  trafego,  ás  exigências  do 
prolongamento  da  bitola  larga,  já  concluído,  e  á  substituição 
das  locomotivas  imprestáveis  ou  obsoletas,  mostramos  que  era 
indispensável  adquirir  com  urgência  15  grandes  locomotivas 
modernas  a  vapor,  que  custariam  no  miiiimo  1.050.000  dollars, 
i-.i.f.  Santos,  além  dos  direitos,  fretes  ferroviários  e  monta- 
gem, que  importariam  em  500  contos. 

Com  esta  alternativa  pôde  ser  estabelecida  a  comparação 
definitiva  dos  resultados  económicos  entre  os  dois  systemas 
de  tracção,  na  secção  de  Jundiahy  a  Campinas,  com  o  tra- 
fego actual. 

Tracrão  ft  vapor 
Ouro  Capita]    .    $1.050.000  Juros    .  $105.000 
Papel        "       .  500:000$000      "       .  50:000$000 

*  Tracção  eléctrica 

Orno  Capital  .  $1.935.000  Juros  $193.500 
Papel      "        .  3.921:000$000     "  392:100$000 

('(invertendo  as  parcellas  ouro  em  moeda  nacional,  aos 
câmbios  de  5  e  10,  extremos  que  se  podem  admittir  como  pos- 
síveis de  serem  attingidos,  por  muitos  annos,  teremos: 


Traci/ão  a  vapor 


p  .  .  .  ,  |  Cambio  ile  õ  11.000:000*000  Juros  1.100:000*000 
«.apitai  total  „        ,.  JQ      5.sgg  :000*000       "  585:500*000 


Tiac/âo  ek-ftrirft 


..  ,  ,  I  Camino  de  5  23.271:000*000  Juros  2.327:100*000 
Copitai  total   -j         „       ,.  1Q    13.789:goo$000       "  1.378:950*000 


Quanto  aos  custeios,  o  da  tracção  eléctrica,  que  foi  de 
898 :745$9l!0,  não  soffreria  alteração  sensivel  com  a  melho- 
ria cambial,  porque  a  energia  é  paga  em  moeda  nacional  ao 
preço  médio  constante  de  40  réis  por  kilowatt ;  as  reparações 
de  locomotivas  e  outros  materiaes  ficariam  um  pouco  mais 
baratas,  mas  não  levaremos  em  conta  as  differenças,  que  se- 
riam pequenas. 

A  tracção  a  vapor  seria,  porém,  notavelmente  benefi- 
ciada. Com  o  cambio  a  5  o  carvão  custou  em  Jundiahy  130$000 
por  tonelada  e  o  custeio  subio,  como  vimos,  a  3 . 335  :500$000 ; 
com  o  de  10,  o  preço  do  combustível  baixaria  a  6'8^i000,  re- 
duzindo o  custeio  a  2.095 :500$000. 

Si  addiciouarmos  aos  custeios  de  um  e  outro  systema  de 
tracção,  calculados  para  as  duas  taxas  cambiaes,  os  juros  do 
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capital  respectivo,  a  10  por  cento,  avaliados  na  mesma  base, 
teríamos  finalmente  o  seguinte  confronto: 

Custeio  annual  entre  Jundialiy  e  Campinas  (750.000  trens-kilometro) 


| Tracção  a  vapor  .     .    3.335:500$000  4.  1.100 
Cambw  a  6|Trae?gç  eleetrica  .    .        898 : 745$920  +  2.327 

Dif f erença  a  favor  da  tracção  eléctrica :  .     .     .     .  1 . 209 

I Tracção  a  vapor  .     .    2.095:500$000  4.  585 

Tracção  eleetrica      .        89S:745$920  +  l'.37S 

Differença  a  favor  da  tracção  eleetrica:   .     .     .  403 


000$000= 
500$000  . 
100$000  = 


654*080 
500$000 


950$000 
695*920 


O  lucro  liquido  real  da  Companhia  Paulista,  com  o  trafego 
actual,  seria  portanto,  com  a  tracção  eléctrica,  de  1.209  :654$080 
no  caso  do  cambio  5  e  de  403  :304$080  com  o  cambio  de  10, 
além  do  juro  de  10  por  cento,  em  qualquer  das  )iypotheses, 
sobre  todo  o  capital  empregado. 

Muito  de  propósito  desdobramos  o  capital  da  electrifi- 
cação em  ouro  e  moeda  brasileira,  por  que  a  Companhia  Pau- 
lista, pagando  as  despesas  da  electrificação  feitas  no  Brasil, 
contrahio  um  empréstimo  nos  Estados  Unidos  para  saldar  seus 
compromissos  relativos  ao  material  adquirido. 

A  operação,  feita  ao  typo  de  90,  juros  de  7  por  cento  e 
prazo  de  20  annos,  pôde  ser  resgatada  a  partir  do  quinto  anno 
da  data  de  emissão.  Têm  assim  todo  o  cabimento  os  cálculos 
estabelecidos,  baseados  em  taxas  cambiaes  que  adoptamos  para 
a  conversão  em  nossa  moeda  do  capital  e  juros. 

Para  encerrar  as  considerações  relativas  aos  resultados  eco- 
nómicos, que  logo  no  primeiro  anno  tanto  excederam  ás  previsões 
mais  optimistas,  "convém  mostrar  quanto  elles  devem  ser  be- 
neficiados por  outras  medidas  complementares  já  em  execução. 

Não  está  ainda  completa  a  electrificação  entre  Jundiahy  e 
Campinas.  Todos  os  trens  se  utilizam  delia,  tanto  em  percurso 
como  em  manobras  nas  estações  intermediarias.  Nas  grandes  ex- 
planadas terminaes,  porém,  a  composição  dos  trens  é  feita  por  6 
locomotivas  a  vapor,  que  trabalham  dia  e  noite,  consumindo 
annualmente  5.000  toneladas  de  carvão,  no  valor  actual  de  650 
contos.  Para  substituil-as,  já  foram  encommendadas  5  locomo- 
tivas eléctricas  especiaes  para  manobras,  pelo  preço  total  de 
293.000  dollars,  entregues  em  Santos.  Antes  de  adquiril-as,  de- 
terminou-se  pela  esperiencia  o  consumo  de  energia,  que  não 
excederá  a  1.200.000  K.  W.  por  anno,  custando  50  contos. 


4 
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Com  este  expediente  é  certo  creditar-se  á  tracção  elé- 
ctrica já  inaugurada  um  lonus  de  500  coutos  ao  menos,  va- 
lorisando  também  o  capital  inicial  das  installações  fixas  (es- 
tação transformadora  e  canalisação  eléctrica) ,  largamente  suf- 
fieiente  não  só  para  aquelle  accrescimo  de  trabalho,  mas  tam- 
bém para  attender  por  muitos  ânuos  ao  augmento  previsto  de 
trafego.  Também  ficarão  disponíveis,  para  serem  empregadas 
em  outras  localidades  as  6  locomotivas  a  vapor  de  manobras 
a  que  nos  referimos,  evitaudo-se  adquirir  outras  cuja  neces- 
sidade já  se  vae  tornando  inadiável. 

Não  seria  licito  finalisar  estas  informações  sem  fazer  al- 
guns eommentarios  quanto  á  amortização  do  capital  despen- 
dido, bastante  avultado,  e  constituindo  por  isto  motivo  de  ob- 
jecções, mais  ou  menos  fundadas,  ao  emprego  da  tracção  elé- 
ctrica nas  linhas  em  que  o  trafego  não  attinge  á  intensidade 
em  que  ella  não  só  é  recommendavel,  como  até  necessária. 

Na  extrema  incerteza  em  que  se  encontra  a  situação  cam- 
bial, o  calculo  da  amortização  do  capital  em  ouro  a  fazer  em 
papel  desvalorisado  não  pôde  deixar  de  apresentar  eventuali- 
dades cuja  previsão  é  quasi  impossível. 

Póde-se,  entretanto,  comparativamente  com  a  tracção  a 
vapor,  determinar  a  parte  do  capital  propriamente  peculiar  e 
eléctrica,  e  sobre  ella  fazer  incidir,  com  os  juros  e  lucros  já 
determinados,  a  quota  annual  que  se  pôde  amortizar. 

A  tracção  eléctrica  entre  Jundiahv  e  Campinas  exige 
actualmente  11  locomotivas,  que  custaram  em  Santos  1.254.000 
dollars.  Para  substituirás,  seriam  necessárias  ao  menos  15  uni- 
dades a  vapor,  que  importariam  em  1 . 050 . 000  dollars.  A  dif- 
ferença  de  104.000  dollars  desapparece  em  grande  parte  com 
o  valor  dos  direitos  e  da  montagem  das  machinas  a  vapor,  que 
avaliamos  em  500  contos.  B'  bastante  assignalar  que,  com  o 
cambio  a  5,  os  direitos  aduaneiros  importariam  para  cada  lo- 
comotiva a  vapor  em  101 :850$000  ou  em  1 . 527  :750$000  para 
as  15  locomotivas.  Póde-se,  portanto,  admittir  com  equidade 
a  equivalência  do  capital  de  umas  e  outras. 

A  estação  transformadora,  a  canalisação  eléctrica  e  as 
despesas  no  Brasil,  de  toda  a  natureza,  competem  especial- 
mente ao  capital  exti'a  da  tracção  .eléctrica,  sujeito  á  amorti- 
zação. Seria  elle,  portanto: 

Em  ouro  : 


Estação  transformadora 
Canalisação  eléctrica  . 
Fretes  maritimos 


21S.000  dollars 
403 . 000  " 
60.000  " 


Total 


681.000 
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Em  moeda  nacional  : 

Despesas  no  Brasil   3.921:000$000 

Convertendo  a  parte  em  ouro,  aos  câmbios  de  5  e  10,  como 
anteriormente  já  fizemos,  teríamos  respectivamente  de  amor- 
tizar 10.731:000*000  e  7 . 394 :100$000. 

Pelos  juros  e  lucros-  já  verificados,  é  evidente  que  os  re- 
sultados da  electrificação  seriam  amplamente  sufficientes  em 
qualquer  hypothese  para  o  serviço  de  juros  e  amortização  do 
empréstimo.  Com  a  taxa  de  5  e  o  carvão  a  130$000,  esta  seria 
mais  rápida ;  com  o  cambio  a  10  e  o  carvão  a  68$000,  mais 
lenta ;  de  qualquer  modo,  porém,  ella  seria  terminada  muito 
antes  do  limite  imposto  pela  duração  efficiente  de  qualquer 
dos  dispositivos  em  que  foi  empregado  o  capital.  Não  se  pôde 
esquecer  também  que  aquelles  lucros  e  juros  resultaram  do 
trafego  actual,  e  devem  augmentar  cada  anno,  com  a  pro- 
ducção  da  nossa  zona  e  suas- tributarias,  de  cujo  progresso  não 
é  licito  duvidar. 

Diariamente  ápparecem  novas  exigências  de  material  ro- 
dante ;  as  locomotivas  a  vapor  que  possuímos,  já  são  poucas 
para  attendel-as,  e  a  Companhia  Paulista,  solidamente  apoiada 
nos  resultados  obtidos,  resolveu  extender  por  mais  50.  kilo- 
metros  a  sua  electrificação,  aproveitando  deste  modo  a  ef- 
ficiencia  total  das  locomotivas  que  possue,  sufficientes  para 
attender  ao  trafego  do  trecho  inicial  e  ao  prolongamento  já 
iniciado. 

Em  fins  de  1924  estarão  concluidos  estes  trabalhos  que, 
sem  objecção  razoável,  constituem  mais  uma  próva  do  critério 
económico  e  firme  orientação  progressista  de  sua  Directoria. 


Ill 

Trafego 


Estando  licenciado  desde  Abril  do  corrente  anno  o  Snr. 
Dr.  G-abriel  Penteado,  illustre  collega  que  tão  brilliantemente 
superintende  este  importante  departamento  da  Administração, 
apresentou-me  o  Snr.  Dr.  Arthur  Canguçu,  seu  distincto  Aju- 
dante e  Chefe  Interino  do  Trafego,  o  detalhado  relatório  que 
a  seguir  transcrevo  na  sua  integra. 


llhn.  Snr.  Dr.  Inspector  Geral 


Tenho  a  honra  de  passar  ás  mãos  de  V.  S.  o  relatório 
dos  serviços  do  Trafego,  relativo  ao  armo  de  1922. 

Subscrevo-me, 


eom  estima  e  consideração, 

de  V.  S.  Att.  Vdr. 


A.  Canguçu 

Chefe  Interino  do  Trafego 
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Transportes  retribuídos  por  trens 
de  passageiros 

Passageiros.  —  Os  trens  da  Companhia  Paulista  trans- 
portaram em  1922  o  maior  numero  de  passageiros  até  então 
registrados  em  um  anno ;  viajaram 

3.077.787 

passageiros,  com  um  aeerescimo  sobre  1921  de  6,5  %, 

No  quadro  seguinte  consta  o  numero  total  de  passagei- 
ros, nas  linhas  da  Companhia  Paulista,  nos  einco  últimos 
annos : 


Numero  de 

Aeerescimo 

Passagei 

sobre  Í91S 

de  1.*  cia 

1918  . 

.  1.975.994 

24% 

1919  . 

.  2.343.118 

18,6  % 

25% 

1920  . 

.  2.573.179,5 

-     30,2  % 

25  % 

1921  . 

i  2.887.263 

46,1  % 

25  % 

1922  . 

.  3.077.787 

55,7  % 

A  discriminação  do  numero  de  passageiros  que  viajaram 
nas  linhas  da  Companhia  Paulista,  em  1922,  é  feita  no  quadro 
seguinte,  por  classes,  espécie  de  bilhetes  adquiridos  e  se  os  bi- 
lhetes pertencem  ao  trafego  próprio  ou  mutuo : 


BILHETES  SINGELOS      BILHETES  DE  IDA  E  VOLTA 


|  l.a  classe  J  2.a  elasse 

l.a  elasse 

li  classe 

Emissão  no  trafego  próprio  . 

Emissão  em  trafego  mutuo  . 

Para  as  estradas  estranhas 

Das  estradas  estranhas  e  uma 
estrada  estranha  para  outra, 
com  transito  nn,  Paulista  . 

1  • 

117.326]  579.161 
38.737  73.352 
37.939  65.381 

49.399  64.348 

331.554 
85.266 
70.334 

55.394 

1.258.254 
111.336 
77.598 

62.408 

Total    .     .  . 

 1  

24.3.401  !  782.242 

542.548 

1.509.596 

Total  em  1921     .     .  . 

230.458  827.041 

453.110 

1.376.654 

Durante  o  anno  de  1922  foram  emittidas  2.072  caderne- 
tas kilometricas,  contra  1.647  em  1921. 
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Do  quadro  seguinte  consta  o  numero  de  cadernetas  ki- 


lometricas 

emittidas  nos  últimos  cinco 

annos  e  os 

respectivos 

percursos : 

A  N  N  O  S 

Cadernetas 

Percurso 

1918 

895 

4.485  000 

1919 

1.130 

5.565.000 

1920 

1.381 

6.741.000 

1921     .  . 

1.647 

7.881.000 

1922 

2.072 

9.774.000 

Percurso  de  passageiros. —  Com  a  inclusão  dos... 
9.774.000  kilometros  de  cadernetas  "kilometrieas  emittidas  em 
1922,  o  percurso  de  passageiros  iresse  anno  subio  a 

205.694.323 


kilometros:  o  accrescimo  sobre  1921  foi  de  10,1%. 

O  quadro  seguinte  discrimina  p  percurso  de  passageiros 
por  classe  e  linhas  de  transito : 


BILHETES  SINGELOS 

BILHETES  BE  IDA  E  VOLTA 

Cadernetas 

|  l,a  classe 

2.»  classe 

l.a  classe 

2."  classe 

No  trafego  próprio  . 

Com  destino  ou  proce- 
dência em  estradas  es- 
tranhas   

Com  destino  e  proce- 
dência em  estradas  es- 
tranhas, mas  com  tran- 
sito na  Paulista  . 

Total .    .  . 

TOTAI.  EM  1921      .     .  . 

9.598.  3S5 
12.641.684 

34.285.279 
19.267.249 

14.576.708 
19.564.438 

48.217.140 
19.535.880 

9.774.000 

4.888.209 

6.996.371 

5.564.822 

6.388.658 

26.824.278 
2õ.  004. 647 

60.548.899 
60.586.100 

39.405.468 
32.518.170 

69.141.678 
60.709.604 

9.774.000 
7.881.000 

O  percurso  total  e  médio  de  passageiros,  nos  cinco  úl- 
timos annos  é  dado  no  quadro  seguinte : 


ANNOS 

Passageiros-kilometro 

Percurso  médio 

1918  . 

122.493.188 

62,0 

1919  . 

152.325.009 

65,0 

1920  . 

170.060.180,5 

66,1 

1921  . 

186.699.421 

64,6 

1922  . 

205.694.323  ' 

66,8 
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Despachos  diversos,  por  trens  de  passageiros.  —  Em 

1922  foram  transportadas  nos  trens  de  passageiros 

48.788 

toneladas  de  bagagens,  encoininendas  e  animaes  da  tabeliã  9  e 
26.870 


animaes  das  tabeliãs  10  e  11,  discriminados  lio  quadro  seguinte: 


Bagagens, 
encommendas 

da  Tabeliã  9 

Toneladas 

ANIMAES 
T.  10  |    T.  11   |  TOTAL 

Numero  Numero 

Numero 

Despachos  no  trafego  próprio 
Destinados  ás  estrauas  estranhas 
Recebidos  das  estradas  estranhas 
Em  transito  pela  Paulista.  . 

Total    .     .  . 
Total  de  1921    .     .  . 

16.932 
j  9.061 
6319 
16.476 

5.974 
3.046 
1.601 
2.478 

6.751 
3.326 
1.905 
1.789 

12.725 
6.372 
3.506 
4.267 

48.788 
44.027 

13.099 
10.349 

13.771 
8.631 

26.870 
18.980 

O  quadro  seguinte  mostra  esses  transportes  nos  últimos 
cinco  annos : 


A  N  N  O  S 

Bagagens,  encom- 

NUMERO TOTAL  DE  ANIMAES 

mendas  e  animaes 
da  Tabeliã  9 

T.  10 

T.  11 

1918  .  .   

28.945 

10.760 

9.833 

1919  .  •                      .-.  . 

36.001 

12.280 

11.181 

12.859 

12.421 

1921 

44.027 

10.349 

8.631 

1922   

48.788 

13.099 

13.771 

Os  percursos  dos  despachos  acima  indicados  foram  os 
seguintes : 


ANIMAES-KILOMETKO 


NATUREZA  DE  TRAFEGO 

da  Tabeliã  9  j 

IonelmiaK-kilometro  •! 

T.  10 

T.  11 

TOTAL 

Próprio  .... 

Estranho 

Em  transito 

1.221 .229  | 
2.155.213  1 
2.034.817 

396 
623 
231 

216 
188 
549 

940 
865 
227 

154 
633 
063 

1.336.370 
1 .488.821 
458.612 

Total.    .  . 

5.411.259  j 

1.250 

953 

2.032 

850 

3.283.803 

Total  em  1921 

4.505.922 

919 

430 

1.156 

327 

2.075.757 
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O  percurso  médio  de  uma  tonelada  de  bagagens,  encom- 
mendas  e  animaes  da  tabeliã  9,  foi  de  111  kilometros  em  1922 
contra  102  em  1921,  e  o  de  um  animal  foi  de  102  kilometros 
em  1922  contra  109  em  1921. 

O  quadro  seguinte  mostra,  nos  cinco  últimos  annos  os 
percursos  totaes  e  médios  de  bagagens,  encommendas  e  ani- 
maes da  tabeliã  9  transportados  em  trens  de  passageiros : 


Bagage 

as,  encommendas 

PERCURSO 

e  anim 

aes  da  Tabeliã  9 

MÉDIO 

Toneladas-kilometro 

1918  ."'  s  L* 

2 

842.262 

98 

1919  

3.732.717 

103 

1920   .        ■>:*<:.  V  *■;!-■-.■> '.  M 

4 

569.315 

107 

1921                                  .    .  . 

4 

505 . 922 

102 

1922   

5 

411.259  ' 

111 

0  quadro  seguinte  mostra, 

nos  últimos  cinco  annos,  os 

percursos  totaes  e  médios  dos  animaes  das  tabeliãs  10  e  11  trans- 

portados por  trens  de  passageiros : 

ANNOS 

Animaes-kilomelpo 

Pereurso  médio 

1918  ....  : .  <T  .    :  7^33 

2.011.376 

97 

1919  

2.370.744 

101 

1920   

2.666.368 

105 

1921  

2.075.757 

109 

1922   

3.283.803 

122 

II 

Transportes  retribuídos  por  trens  de 
mercadorias 

Movimento  geral  de  mercadorias.  —  O  movimento  ge- 
ral de  mercadorias  sujeitas  a  frete  foi,  em  1922,  de 

1.673.637 

toneladas  incluindo  o  gado  da  tabeliã  10  a  100  kilos  e  o  da 
tabeliã  11  a  400  kilos  por  cabeça. 
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Do  quadro  seguinte  consta  o  movimento  geral  de  mer- 
cadorias, nos  cinco  últimos  annos: 


ANNOS 

DIVERSOS 
TONELADAS 

CAFÉ 
TONELADAS 

GADO 
TONELADAS 

TOTAL 
TONELADAS 

1918  .... 

1.043.802 

412.935 

147.629 

1.604.366 

1919  .... 

1.232.556 

239.709 

179.646 

1.651.911 

1920  .... 

1.275.350 

398.799 

178.958 

1.853.107 

1921  .... 

1.175269 

449.029 

136.926 

1.761.224 

1922  .... 

1.228.015 

320.079 

125.543 

1.673.637 

Discriminando-se  o  movimento  geral  de  mercadorias  em 
1922,  em  mercadorias  diversas,  café  e  gado  e  pelas  differentes 
linhas  de  transito,  temos  o  quadro  seguinte : 


NATUREZA  DO  TRAFEGO 

DIVERSOS 

CAFÉ 

Gado  das 
tabeliãs  10  e  11 

TONELADAS 

TONELADAS 

CABEÇAS 

277.632 

9.230 

24.463 

Estranho  despachado  .  . 

'235.464 

99.801 

216.931 

Estranho  recebido 

217.484 

2.344 

16.939 

Em  transito  , 

496.403 

208.704 

92.587 

Total.     .'    .  . 

1.226.983 

320.079 

350.920 

Total  em  1921  . 

1.174.749 

449.028 

273.852 

Em  toneladas,  a  contribuição  de  mercadorias  recebidas 
das  diversas  estradas  convergentes  á  Companhia  Paulista,  foi 
a  seguinte,  nos  últimos  cinco  annos : 


RECEBIDO  NAS  ESTAÇÕES  DE  CONTACTO 


ESTRADAS  TRIBUTARIAS 

1922 

1921 

1920 

1919 

1918 

Mogyana  

215 

736 

259 

603 

261 

684 

221 

865 

253 

745 

Tracção,  luz  e  força 

3 

041 

594 

5 

754 

2 

628 

3 

733 

Funilense  

20 

512 

23 

948 

25 

441 

29 

718 

27 

108 

Itatibense  

18 

6ri7 

17 

76H 

10 

249 

3 

544 

3 

793 

Araraqnara  .... 

121 

528 

161 

716 

154 

554 

106 

514 

110 

763 

Dourado  ..... 

46 

192 

61 

347 

57 

989 

52 

449 

52 

765 

São  Paulo-Goyaz. 

52 

821 

65 

672 

52 

920 

51 

976 

53 

293 

C.  M.  Monte  Alto  . 

5 

260 

7 

864 

4 

778 

5 

881 

7 

087 

Noroeste  do  Brasil  . 

58 

187 

64 

033 

50 

881 

34 

654 

32 

026 

Em  toneladas  a  contribuição  de  mercadorias  entre- 
gues, nas  estações  de  contacto,  as  diversas  .estradas  conver- 
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gentes  á  Companhia  Paulista,  foi  a  seguinte,  nos  últimos 
cinco  annos : 


ESTRADAS  TRIBUTARIAS 

ENTREGUE  NAS  ESTAÇÕES  DE  CONTACTO 

1922 

1921 

1920 

1919 

1918 

Mogyana  

188.454 

171.788 

131.349 

143.667 

103.455 

Tracção,  Luz  e  Força  . 

1.468 

1.124 

839 

896 

832 

Funilense  

1.602 

1.701 

1.430 

1.683 

1.242 

Itatibense  ..... 

5.933 

5.765 

4.365 

3.906 

3.232 

Araraqnara 

57.102 

49.261 

31.220 

34.885 

26.719 

Dourado  

22.210 

20.981 

11.949 

13.946 

9.839 

São  Panlo-Goyaz . 

16.992 

17.875 

10.895 

12.412 

8.713 

C.  M.  Monte  Alto    .  . 

6.  113 

5.708 

2.059 

2.242 

1 .504 

Noroeste  do  Brasil  . 

33>22 

27 . 709 

19.820 

18.012 

11.138 

—  62 


J3 

r-  O 

CO  tO 

m  cts  co 

lO  ^  t~ 


(N  04  00 

r-  co  co 
ot-co 

tN  !N  (M 


-3  s 


«  2  ia 
o,;* 

Ss  a 

o  o  o 

£0  60 
*03  '3 

BB8 


—  63  — 


A  comparação  do  percurso  de  mercadorias  verificado  em 
1922,  com  igual  dado  estatístico  dos  últimos  cinco  annos  é 
a  seguinte : 


ANNOS 

CAFE 

Toneladas-kilometro 

DIVERSOS 

Toneladas-kilometro 

TOTAL 

Toneladas-kilometro 

1918  

70.810.914 

198.599.673 

269.410.587 

1919  

38.004.891 

253.200.007 

291.204.898 

1920   

65.156.159 

260.906.431 

326.062.590 

1921  .    .    .    v  . 

78.403.389 

222.529.245 

301.006.926 

1922   

53.919.839 

223.561.047 

277.480.886 

Os  percursos  médios  em  kilometros,  dos  transportes  re- 
tribuídos por  trens  de  mercadorias,  no  ultimo  quinquennio, 
foram  os  seguintes : 


ANNOS 

Uma  tonelada 
de  café 

Uma  tonelada 
de  mercadorias 
menos  café 

Um  animal 

1918  

171 

159 

218 

1919  

159 

167 

263 

1920   

163 

167 

270 

1921  

174 

159 

133 

1922   

168 

156 

242 

Café.  — O  café  transportado  nas  linhas  da  Companhia 
Paulista,  em  1922  foi  de 

320.079 

toneladas,  das  quaes 

308.071 


toneladas  destinadas  á  São  Paulo  Railway. 

Do  quadro  seguinte  consta  a  tonelagem  de  café  entre- 
gue á  São  Paulo  Railway,  nos  últimos  cinco  annos,  discri- 
minados por  estradas  de  procedência : 


Procedências 

1922 

1921 

1920 

1919 

1918 

Paulista  

99 

511 

149 

834 

144 

383 

77.698 

140.879 

Mogyana  

126 

398 

183 

686 

159 

357 

102.652 

168.878 

Itatibense.  .... 

1 

781 

3 

269 

3 

622 

1.549 

1 .965 

São  Paulo  e  Minas  . 

3 

845 

4 

f983 

3 

665 

4.255 

5.408 

Funilense  

1 

172 

1 

276 

914 

276 

875 

Tracção,  L.  e  Força 

2 

390 

2 

942 

4 

479 

1.461 

2.836 

Araraquara  .... 

27 

122 

53 

34' I 

23 

973 

16.409 

35.136 

Dourado  

19 

102 

35 

639 

24 

997 

12.447 

28.203 

C.  M.  M.  Alto    .     .  . 

3 

455 

5 

542 

3 

358 

3.003 

4.295 

São  Paulo-Goyaz 

10 

396 

19 

736 

11 

160 

10.384 

17.988 

Noroeste  do  BraBil  . 

12 

899 

15 

429 

8 

943 

3.315 

6.476 

Total   .  . 

308 

071 

475 

676 

388.851 

233.449 

412.935 
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Do  quadro  seguinte  consta  a  tonelagem  de  café  entre- 
gue á  São  Paulo  Railway,  nas  ultimas  cinco  safras,  discri- 
minadas por  estradas  de  procedência : 


Procedências 

1Q91  1Q99 

1Q9Í1  1Q91 

1Q1Q  iqon 

1010  1Q1Q 

1Q17  1Q1B 

112.170 

189.540 

57.347 

122.905 

229  936 

Mogyana  e  S.  Paulo  e 

Minas  

151.701 

210.615 

89.618 

135.385 

264.283 

Itatibenae  

1.272 

4.920 

1.551 

1.744 

3.531 

1.105 

150 

545 

1.845 

Funilense  

1.095 

Tracção,  Luz  e  Força  . 

1.762 

5.579 

1.412 

2.032 

4.496 

Araraquara  .... 

42.692 

36.843 

9.009 

33.485 

45.953 

26.332 

36.147 

8.614 

24.304 

40.601 

M  M.  Alto  .... 

4.001 

5.264 

2.262 

4.138 

5.283 

São  Panlo-Cíoyaz 

14.896 

15.235 

5.437 

19.249 

12.449 

Noroeste  do  Brasil  . 

14.157 

12.327 

2.290 

6.788 

6.483 

Total   .  . 

370.078 

517.575 

177.690 

350.575 

614.860 

Cereaes.  —  Os  cereaes  baldeados  em  Campinas,  proce- 
dentes da  Companhia  Mogyana  e  suas  tributarias,  e  nas  es- 
tações baldeadoras  das  linhas  de  lm,00  da  Companhia  Paulista 
foi  de 


2.289.349  saccas. 
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T.  12 

 — 

Madeiras 
lavradas  ou 
serradas 

M 
aplai: 
cime 

Kllos 

26.656.888 

11 

64.538.614 

26 

49.841.297 

27 

141.036.799 

64 

136.440.678 

62 
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Constam  do  quadro  seguinte  as  baldeações  de  cereaes  rea- 
lizadas nos  últimos  cinco  annos : 


j  Cereaes  precedentes  da  ,  Cereaes  procedentes  da 
i  vrvn  o  I1  "'*•  I'!!"1  e  suas  '  linha  de  I  mT00  da  G,  Fau- 
A  A  JN  U  o  tributarias        I  lista  e  suas  tributarias 


S  A  C  0  A  S 

S ACCAS 

UE  SACCAS 

1918  . 

749.299 

2.578.064 

3.327.363 

1919  

1  1.101.188 

2.855.035 

3.956.223 

1920   

878.617 

3.578.520 

4.457.137 

1921  

389.487 

2.052.606 

2.442.093 

1922  

401  929 

1.887.420 

2.289  349 

Gado.  —  O  transporte  de  gado  em  pé,  para  além  de 
Jundiahy,  foi  em  1922  de 

291.564 

cabeças,  contra 

217.365 

cabeças  em  1921. 

Do  quadro  seguinte  consta  a  procedência  do  gado,  em 
trens  completos  nos  últimos  cinco  annos : 


CABEÇAS   DE  GADO 

PROCEDÊNCIA  |j — .  — j  r  


1922 

1921 

1920 

1919 

1918 

Linhas  de  1  m,00  . 
Da  Mogyana  . 
De  Campinas  .,  . 
Da  linhâ  lm,60  . 

i  169.260 
73.505 

!  35.778 
13.021 

150.225 
53.170 
10.373 
3.597 

189.678 
78.756 
15.248 
3.846 

190.941 

87 . 726 
23.812 
3  791 

124.297 
83.437 
29  717 
4.472 

Total .  . 

291.564 

217.36Õ 

287.528 

306.270 

241 . 923 

Foram  também  baldeados  em  Rio  Claro  e  Rincão 


1.509 

vagões  frigoríficos  procedentes  do  matadouro  de  Barretos, 
contra 

1.782 

vagões  em  1921. 
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111 

Exportação 

A  exportação,  assim  chamarias  as  mercadorias  entregues 
á  São  Paulo  Railway,  foi  de 

805.543 

toneladas,  em  1922,  contra 

873.244 

em  1921. 

A  exportação  dos  cinco  últimos  annos  é  discriminada, 
como  segue,  pelas  estradas  de  procedência: 


1922 

1921 

1920 

1919 

1918 

Ton. 

Ton. 

TO  D. 

Ton. 

Ton. 

Paulista  

263.599 

311.478 

357.132 

277.023 

289.780 

Mogyana  

211.792 

232.895 

248.353 

206.339 

240.165 

São  Paulo  e  Minas 

3.944 

5.137 

4.214 

4.997 

5.689 

Itatibense  

18.667 

13.711 

9.890 

3.261 

3.579 

C.  C.  T.,  Luz  e  Força 

3.041 

3.483 

5.728 

2.591 

3.681 

20  512 

19.924 

24.155 

28.685 

26.688 

121.528 

130.769 

149.393 

101.355 

103.864 

46192 

53.873 

56  777 

51.337 

51.999 

São  Paulo-Goyaz 

52.821 

41.996 

41.720 

40.397 

44.354 

C.  M.  Monte  Alto  . 

5.260 

6.518 

4.659 

5.625 

6.986 

58.187 

53.460 

49.959 

34.195 

31.609 

Total   .     .  . 

805.543 

873-244 

951.980 

755.805 

808.394 

IV 

Importação 

A  importação,  isto  é,  as  mercadorias  recebidas  da  São 
Paulo  Railway,  foi  de 

480.821 

toneladas,  em  1922,  contra 

341.939 

em  1921. 
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A  distribuição  da  importação  rios  últimos  cinco  amios 
pelas  estradas  de  destino,  é  a  seguinte : 


1922  ! 

1921 

1920 

1919 

1918 

Ton. 

Ton. 

Ton. 

Ton. 

Ton. 

Paulista  

147.124 1 

140.344 

130.552 

129.799 

109.094 

121.921 

114.973 

128.373 

90.278 

9ão  Paulo  e  jMinas  . 

1.105 1 

810 

660 

758 

556 

Itatibense  

5  933 1 

3.060 

2.880 

2.908 

2.284 

C.  C.  de  T.,  Luz  e  Força. 

1.468; 

926 

809 

•  826 

776 

1.602 

1.492 

1.355 

1.668 

1.229 

Araraqnara  

57.102 ' 

29.233 

24.956 

28.854 

21.081 

Dourado  

22.210| 

13.762 

10.894 

13.161 

9.257 

São  Paulo-Goyaz 

16.992! 

8.731 

7.706 

9.509 

6.592 

C.  M.  Monte  Alto  .     .  . 

6.1 13 

1.950 

1.611 

1.838 

1.255 

Noroeste  

33.822 ! 

19.710 

18.515 

16.896 

10.173 

Total    .     .'  . 

480.821 

341.939 

314.911 

334.590 

252.575 

V 

Baldeações 


Os  serviços  executados  nas  principaes  estações  baldea- 
doras  da  Companhia,  Campinas,  Rio  Claro,  Ityrapina,  São 
Carlos,  Araraqnara  e  Rincão  foram  os  seguintes,  em  1922 
e  1921: 


DISCRIMINAÇÃO 

CAMPINAS 

Bio  Claro.  Ityrapina,  S  Carlos 
Araraquara  a  Rincão 

1921 

1922 

1921 

1922 

Café  baldeado,  saccas 

2.903.032 

2.288.354 

3.368.445 

2.591.753 

Cereaes  baldeados,  saccas  . 

389.487 

401.929 

2.052.606 

1.887.420 

Vagões  de  1  m,60  carregados 

47.975 

48.281 

103.847 

97.928 

Vagões  de   1  m,60  descarre- 

72.029 

gados   

31.919 

33.429 

56.735 

Vagões  de  1">,00  carregados 

27.619 

27.172 

37.432 

42.133 

Vagões  de  1  m,00  descarre- 

gados  

41.485 

40.326 

79.566 

76.709 

Bois  baldeados 

53.170 

73.505 

150.225 

169.260 

Frequência  média  de  confe- 

59,2 

rentes   

36,9 

37,6 

51,5 

Frequência  média  de  traba- 

249,3 

lhadores   

207,5 

211,3 

222,0 
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Foram  recebidos  .da  São  Paulo  Railway,  em  1922 
93.027 

vagões  carregados,  contra 

87.655 

em  1921,  e  entregues 

151.328 

vagões  carregados,  contra 

163.484 

em  1921. 

Vil 

Permuta  de  material  rodante 

Permuta  de  material  rodante  com  a  São  Paulo  Rail- 
way. —  Em  1922,  o  material  permutado  entre  as  duas  Com- 
panhias foi  o  que  indicam  os  seguintes  dados : 

Carros  :  c  p  mi  s  p  R      s  p  R  ng  c  p 

Logar-kiloinetro  70.992.592  129.315.H-14 

Logar-dia     .     .     .         518.673  504.040 

Vagões  : 

'  Vehiculo-kilometro  .    12.245.786  19.314.256 
Tonelada-dia     .     .      3.809.792  4.089.508 

As  contas  de  permuta  de  material  rodante  entre  as  duas 
Companhias  attingiram  ás  seguintes  importâncias  nos  quatro 
últimos  annós : 

Utilização  de  Utilização  <le 

Annos  materinl  S.  P.  R.  material  O.  P. 

1919  ....  770:455$660  709:061$130 

1920  ....  1.418:892$076  1.085:940$773 

1921  ....  1.585:983$560  1.267:111$900 

1922  ....  1.646:410$810  1.318:170$550 

Permuta  de  vagões  com  as  Estradas  de  Ferro  Mo- 
gyana,  Dourado,  Araraquara,  São  Paulo-Goyaz  e  Noroeste. 

—  Na  permuta  de  vagões  entre  as  Companhias  Paulista  e  as 
estradas  que  lhe  são  tributarias  nas  linhas  de  lm,00,  foram 
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pagas,  em  1922,  as  seguintes  importâncias  devidas  pela  uti- 
lização reciproca  de  material  estranho : 


Mogyaua 
Dourado  . 
Araraquara 
São  Paulo-GoT 

Noroeste 


Utilização  de 
vagões  C.  P. 
por  outras  estradas 


63:523$250 
24:336$644 
10:485$000 
27:351$074 
134:195$0'00 


Utilização  de 
vagões  estra- 
nhos pela  O.  P. 

22:876$810 
75:158$231 
11:886$810 
30:068$264 
25:215$000 


VIII 

Movimento  geral  de  trens 

Circularam  nas  linhas  desta  estrada  em  1922 
92.686 

trens,  com  o  percurso  de 

6.292.764 


kilometros  contra 


97.248 


6.657.629 

kilometros  de  percurso  em  1921. 

Os  trens  transportaram  em  1922 

1.046.954 

vehiculos,  com  o  percurso  de 

84.422.624' 


kilometros.  contra 


vehiculos  e 


1.120.202 


90.206.692 
kilometros  de  percurso  em  1921. 
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IX 

Telegrapho 

A  extensão  total  das  linhas  de  telegrapho  da  Companhia 
Paulista  em  31  de  Dezembro  de  1922  era  de 

5.007 

kilometros  e  a  de  fio  de 

5.062. 

Na  mesma  época  as  linhas  telephonieas  tinham  a  ex- 
tensão de 

287- 

kilometros  cora 

500 

kilometros  de  fio. 

Os  apparelhos  de  signal,  staff  eléctrico,  oecuparam  a  ex- 
tensão de 

Õ93 

kilometros  de  linha  com 

602 

kilometros  de  fio. 

O  movimento  de  telegrammas  particulares  e  do  Governo 
foi,  em  1922,  o  que  consta  do  quadro  seguinte: 


N.°  i!e  telegrammas 

N.°  de  palavras 

Trafego  próprio  

'Trafego  estranho  despachado  . 

Total  .... 
Total  ern  1921  . 

228.147 
247. IÕ6 
115. 05õ 

5.377.816 
3.548.759 
1.599.468 

Õ90.358 
575.058 

10.026.043 
10.887.346. 
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O  movimento  geral  de  telegrammas  particulares  e 
verno  foi.  nos  últimos  cinco  annos,  o  seguinte: 


N.°  de  telegrammas 

N.°  de  palavras 

N.°  médio 
por  tel 

1918  

1919  

1920   

1921  

1922  .     .    .    .  . 

544.K.54 
601.350 
584.042 
575.058 
590.358 

8.844.613  1 
10.524.096  1 
11.393.436  1 
10.887.346  1 
10.526.043 

X 

Empregados 

Existiam  no  Trafego,  em  31  de  Dezembro  de  1 
2.971 


empregados,  assim  discriminados  pelas  differentes 


serviço : 

1922 

1  ,27 

122 

Officiuas  do  Telegrapho  

45 

60 

Trens   

232 

233 

382  . 

370 

Telegrapho  das  estações  ...... 

425 

446 

Baldeação  Je  Campinas  

;  354 

367 

Baldeações  da  Secção  Bio  Claro 

438 

400 

Armazéns  e  esplanadas  

968 

957 

Total    .     .     .  . 

|  2.971 

2.955 

A  differença  de  5  empregados,  para  mais,  existentes  no 
Escriptorio  do  Trafego  é  motivada  pela  passagem  para  esta 
Repartição  do  serviço  de  percurso  de  vagões,  substituições  de 
empregados  licenciados  para  o  serviço  militar,  continuando 
porém  seus  nomes  a  figurar  no  Escriptorio  do  Trafego. 

O  augmento  de  empregados  nas  Estações,  Armazéns  e 
Esplanadas  é  motivado  pelo  accrescimo  de  estações  devido 
á  inauguração  do  ramal  de  Piracicaba. 
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Vão  comparadas  em  seguida  as  despesas  dos  dois  últi- 
mos atines,  discriminadas  sob  os  títulos  "PESSOAL",  "MA- 
TERIAL" e  "CONTAS" : 


1'essoal  . 
Material 
Contas 


(3.238:027*005 
978:727$060 
1S4:965$660 

7.401:719*723 


6.175:125*994 
930:221*030 
166:016*336 

7.271:363*360 


Foram  lançadas  em  conta  de  capital,  em  1922, 
17  :161$700 

dispendido  na  construcção  tias  novas  linhas  telegraphicas  de 
Campinas  e  Ityrapina,  Araraquara  e  Bebedouro. 
O  percurso  total  do  peso  util  em  1922  foi  de 

298.262.261 

toneladas-kilometro. 

Tendo  sido  de  7 .401 :719$725  a  despesa  total  do  trafego 
sane  a 

$024,8 

o  custo  do  serviço  do  trafego  por  tonelada-lrilometro  de  peso 
util  em  1922. 


A.  Canguçu, 

Chefe  do  Trafego,  Interino. 


IV 

feinha 


Continua  á  testa  desta  importante  divisão,  prestando 
com  inexcedivel  dedicação  e  muita  intelligencia  os  melhores 
serviços  á  Companhia  Paulista,  o  distincto  collega  Dr.  Alberto 
de  Mendonça  Moreira. 

Passo  a  transcrever  na  sua  integra  o  importante  e  bem 
elaborado  relatório  que  me  foi  apresentado  por  aquelle  hábil 
profissional,  onde  se  acham  reunidas  as  mais  detalhadas  in- 
formações sobre  tudo  quanto  concerne  a  essa  divisão  da  Ad- 
ministração. 


/Um.  Snr. 


Tenho  a  honra  de  passar  ás  mãos  de  V.  S.  o  relatório 
da  Linha  e  da  Construcção,  referentes  ao  anno  de  1922. 

-  Ao  Illm.  Snr. 

Dr.  Inspector  Geral 

Alberto  de  Mendonça  Moreira. 

Chefe  da  Linha  e  da  Construcção. 


LINHA 
Extensão  das  linhas 


T23  1936  í] 
*»LíOTÉCk:lí 


A  extensão  de  linha  a  eonsérvar,  durante  o  anilo  de 
1922,  foi: 

Linha  principal      .     .  1.2S6.799 

Desvios   ^27,657  1.614,456 

O  quadro  seguinte  dá  a  extensão  discriminada  das  li- 
njias  principaes,  desvios  e  numero  de  chaves  existentes!  em 
31  de  Dezembro  : 


Designação 


EXTENSÃO 


Desvios  Total 


Bitola  de  1m,60 

Tronco     Juudialiy  a  Rincão  . 

(Dos  qilaes  88,084  na 
via  dupla  entre  Jun- 
diahy  e  Campinas,  e 
1 1 1 ,389  com  tres  tri- 
lhos para  servir  as 
duas  bitolas  entre  Itj- 
rapina  e  Rincão). 

Ramal  —  Descai  vado. 

.,      —  Santa  Veridiana  . 


,,  —  Piracicaba  .... 
DESVIOS  PARTICULARES  . 

Homina  .... 

Bitola  de  1-",00 

|  Rio  Claro  a  V.  do  R. 
Tronco  !      Claro .  . 

I  Rincão  a  Barrelos 

Ramal  —  Jakú  

„      —  Agua  Vermelha  . 
,.      —  Ribeirão  Bonito  . 
,.       —  Agudos. 
„      —  Baurú  .... 
—  Mogy-ÍJnassú  . 
DESVIOS  PARTICULARES 

Somma 

Bitola  de  0>",60 

Ramal  —  Santa  Rita. 

„       —  Descalvadeuse 
DESVIOS  PARTICULARES 

Somma 

Total    .     .  . 


106.808 
38,922 
1,452 
45,206 


km.  j  km.  ! 
146,222  476.ÍÍ23 


14,070  120,878 
5,473  44,395; 
0,328  1,780 
4,735  49,941  i| 
3,333  I       3,333  | 

174,161  696,350 


55,422» 
173,426/ 
130,866 
62,976 
40,071 
120,552 
38,178 
92,711 


36,0  b* 
13,840 


.  50,408 
286,799 


66,367 
22,100 
2,307 


11,147 

2.966 


152. 966 
65,283 
43,647 

1.31,699 
41,141 

100,100 
32,091 


147.943  862,115:: 


133 
19 

23 
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A  extensão  tntfil  de  linha  principal  apresenta  uma  di- 
minuição de  2l:m.29S  em  relação  ao  annò  anterior.  A  explica- 
ção deste  facto  é  a  seguinte : 

Entre  Ityrapiua  e  São  Carlos,  foi  supprimida  a  linha  de 
bitola  de  lm,00  que  corria  parallelamente  á  de  bitola  de  lm,60 ; 
e  entre  São  Carlos  e  Rincão  foi  substituída  a  bitola  de  lm,00 
pela  de  lm,60.  Assim  sendo,  a  suppressão  da  linha  de  bitola 
de  lm,00,  entre  Ityrapiua  e  Rincão,  acarretou  uma  diminuição 
de  114,204  na  extensão  das  linhas  de  bitola  de  ln\00.  Em  com- 
pensação houve  um  avigmento  total  de  11,956  na  extensão  das 
Linhas  de  bitola  de  lm,60.  Comparado  este  augmènto  com  a  di- 
minuição nas  linhas  de  bitola  de  1"',00  se  ehégã  á  differença 
acima  citada  era  relação  ao  anno  anterior. 

0  augmènto  de  111.956  na  extensão  das  linhas  de  bitola 
de  lm,60  provém  da  construcção  do  segundo  trecho  do  Ramal 
de  Piracicaba,  na  extensão  de  32,505,  e  do  alargamento  de 
bitola  entre  São  Carlos  e  Rincão,  na  extensão  de  79,451. 

As  estações  com  seus  desvios  e  outros  dados,  constam  do 
seguinte  quadro : 


Designação 

Estações 

j 

a  -I 

Data' da 

e 

3  E 

das  linhas 

postos  telegraphicos 

inauguração 

■ 

Bitola  de  1m,60 

km 

- 

Jundiahv- Paulista  . 

706,1 

0,840 

17,804 

100 

1-  4-1898 

Horto  .... 

710,4 

4,945 

0,064 

2 

25-  7-1904 

Corrnpira  . 

725,2 

10,460 

1  7-1896 

Lonveira 

665,8 

15,293 

2,488 

15 

31-  3-1872 

Rocinha 

700,6 

22,921 

1,995 

14 

Idem 

Val  linhos 

660,3 

30,736 

2,290 

11 

Idem 

Samambaia 

690,8 

37,424 

0,056 

2 

1-  2-1893 

0 

Campinas 

693,2 

44.042 

25.605 

118 

11  8-1872 

BÔa  Vista    .     .  . 

637,8 

53,009 

1,217 

5 

27-  8-1875 

0 

Jacuba  .... 

559,9 

62,605 

1,174 

7 

26-  8-1896 

Eebouças  . 

548,2 

69,615 

1,551 

8 

27-  8-1875 

z 

Nova  Odessa  . 

541,0 

75,623 

1,993 

13 

1-  8-1907 

Recanto  .... 

529,9 

78,387 

'ív 

7-10-1916 

Villa  Americana 

528,5 

81,959 

2,815 

12 

27-  8-1875 

São  Jeronymo  . 

501,3 

87,634 

0,557 

3 

22-11-1896 

Tatrú  .     .  '  .     .  . 

513,0 

93,794 

-  3,316 

15 

30-  6-1896 

Itaipú  .... 

533,0 

100,281 

0,426 

2 

31-12-1896 

Limeira  .... 

542,4 

105,459 

1,743 

11 

30-  «1876 

Ibicaba  .... 

564,0 

1 1 1 ,006 

0,483 

31  12-1896 

Oorrleiro 

632.0 

116.965 

5.712 

33 

11-  8-1876 

Santa  Gertrudes  . 

576,0 

125,992 

0,927 

4 

1-12-1887 

Rio  Claro 

612,5 

133,687 

20,623 

74 

11-  8-1876 

Bntovy  .... 

545,9 

143,135 

1,144 

4 

1  «1916 

Camaquan  . 

632,2 

148,937 

0,461 

'* '  r2 

!0-  9-1918 

—  sa  — 


Designação 

Estações 

s 

«. 

'I  "1 

o  g 

Gaia  da 

e 

§  Ê 

_g  -S 

1  -g 

das  linhas 

postos  telegraphicos 

inauguração 

Bitola  de  1m,60 

km 

km 

Itapé  

,>8v\0 

156,586 

0,91  í 

4 

1-  7-1916 

Graúna  ... 

608,4 

162,497 

1,1 14 

4 

Idem 

Ubá  

685,0 

168,520 

0,654 

4 

20-  1-1917 

Ityrapina 

751,2 

174,370 

5,853 

1-  6-19ttí 

V.  do  Rio  Claro  . 

748,0 

187,320 

0,505 

o 
O 

Idem 

Conde  do  Pinhal  . 

oni'o 

1 95,.'>2-> 

i 

Idem 

0 

Hippodromo 

834, o 

1^04.^63 

-  i^íSo 

z 

São  Carlos  . 

828,7 

206,:-i08 

8,8o8 

lí)-10- 1  oo4 

14-  7-14^2 

Ibaté  

825,7 

22  0.152 

L536 

5 

18-  1-1885 

Tamovo  .... 

780,4 

227.8IH 

0,744 

4 

14-  7-1922 

V 

Chibano 

1)53,0 

235,457 

1,342 

7 

14-  7-1922 

Ouro 

710,8 

244.297 

1,394 

5 

1-  2-1897 

Araraquara  . 

646.4 

253,757 

9,322 

23 

18-  1-1885 

A.  Brasiliense  . 

716.8 

265,442 

1,138 

1-  4-1892 

Santa  Lncia 

697,8 

271,045 

1,153 

Idern 

Tapuya  .... 

535,1 

281,013 

1,069 

4 

14-  7-1922 

Bin  cão  .... 

521,5 

285,759 

8,264 

29 

1-  4-1892 

Somma 

146,222 

616 

Emas .... 

589,0 

5,882 

0,643 

4 

Baguassú 

590,0 

12,774 

0,531 

4 

Santa  Silveria  . 

699,0 

23,865 

0,656 

4 

Palmeiras 

644,4 

32,244 

0.848 

Santa  Veridiana 

674,8 

38,922 

2,795 

18 

Sonima 

5,473 

37 
■  

Remanso . 

.  664,8 

9,223 

0,767 

5 

Araras 

.  611,0 

17,550 

1,175 

Loreto  . 

.  591,0 

21,815 

1,085 

5 

Elihú  Root  .  . 

.  '  594,0 

27,675 

1,040 

6 

São  Bento  . 

.  635,0 

36,126 

0,765 

Leme .... 

610,0 

44,737 

0,835 

5 

Sonza  Qneiroz. 

.  604.7 

54,985 

0,641 

4 

Pirassnnunga  . 

.  634,4 

68.044 

2,775 

16 

Laranja  Azeda. 

.  563.2 

72,917 

0,397 

5 

Porto  Ferreira. 

.  549,7 

88,429 

2,810 

17 

Butiá. 

.  606,7 

99,251 

0,123 

\  1 

Descalvado  . 

.  |  547,8 

106,808 

1,657 

1 1 

126-11-1891 
Idem 
1-  8-1892 
Idem 

Í20-  2-1893 


de  Baldeação 


689,2  39,940 


4-11-1884 
10-  4-1877 

8-12-1899 
30-  9-1877 

1  12-1885 
30-  9-1877 

1  10-1896 
24-10  1878 

6-  12-1886 
15-  1-1880 
12-12,1920 

7-  11  1881 


14,070  |    89  ; 
0,328  '     3  |  1-  7-1913 


—  8;4  — 


Designação 

Estações 

=5 

o  .3 

=  .1 

C  $ 

Data  da 

e 

~= 

"S 

I  J 

=  j= 

das  linhas 

postos  telegraphicos 

'~ 

2  <•> 
~° 

J  V 

inaugutação 

Bitola  de  1%60 

m 

kn. 

km  , 

Recanto  .... 

529,9 

7S.400 

0,094 

1 

7  101916 

Santa  Barbara. 

529,5 

12,701 

1.221 

14-  7-1917 

Cairibf 

99,615 

0,440 

"  '2 ' 

29-  7  1922 

1  í§ 

Tnpy  .'• 

105,750 

o,f>23 

3 

Idem 

Taquaral .... 

1 1 4,700 

0,640 

4 

Idem 

Piracicaba  . 

123,593 

1.817 

Idem 

Sorxmia 

4,735 

„ T 
24 

Bitola  de  lm,UU 

Riu  Claro  .. 

«12,5 

0,000 

16,021 

62 

11-  8-1876 

Morro  Grande  . 

668,0 

14,290 

0,598 

3 

15  10  1884 

568,0 

20,«85 

0.51* 

3 

31  10-1896 

Corumbataliy 

57õ,0 

27,003 

0,988 

6 

15- 10- 1884 

Annapolis 

688,0 

40,613 

0,655 

4 

Idem 

Oliveiras. 

688,'2 

43,526 

0,410 

3 

Idem 

Vise.  do  Rio  Olaro 

753,0 

54,662 

0,365 

3 

Idem 

Etippodromo 

834,7 

72,861 

3,431 

28 

1-  6-1916 

São  Carlos  .     .  ■ 

828,7 

74.304 

3,780 

25 

15-10  1884 

Araracjuara 

650,9 

124,437 

6,734 

19 

18-  1-1885 

0 

Rírioão  .... 

526,0 

156,218 

10,548 

25 

1-  4-1892 

0 

Tymbira .... 

559,2 

162,509 

0,882 

4 

28-1 1-1912 

Motuca  .... 

607,6 

172,929 

0,959 

6 

1-  2-1893 

.  z 

526,0 

181,739 

0,719 

4 

1-  6-1913 

Hammond 

592,0 

190,272 

0,582 

4 

6-  6-1892 

(Inavilia  .... 

604,0 

196,521 

0,591 

4 

Idem 

X 

Córrego  Rico  . 

524,0 

208,087 

0,570 

4 

10-  5-1894 

h 

Jal  >oticalial 

577,6 

219.K81 

2,433 

17 

5-  5-1893 

Graumiinha. 

653.2 

228,696 

0,713 

4 

10-10-1902 

Ibitiranm 

255  347 

0  844 

Tayuva  .... 

623*6 

249^364 

1Í029 

6 

29-12-1092 

Arides  .... 

1  224 

Bebedouro  . 

532^8 

273,134 

2^970 

17 

Idem 

Mundeinbo 

582,0 

288,426 

1,069 

5 

1-12  1912 

Collina  .... 

591,2 

304,749 

1,516 

10 

25-  5-1909 

Palmar  .... 

582,2 

316,167 

2,731 

12 

1-12-1912 

Frigorifico 

494,3 

323,837 

0,340 

4 

10  3  1921 

1 

Ba  rretos .... 

521,2 

329,644 

3,147 

17 

25-  5-1909 

Sornina 

66,367 

310 

Vise.  do  Bio  Claro 

748,0 

0,654 

0,325 

3 

1-  6-1916 

Ity rapina 

751,2 

13,458 

5,921 

35 

1-  7-1885 

Campo  Alegre  . 

643,2 

29,178 

0,461 

5 

Idem 

Aterrado .... 

661,0 

41,756 

0,362 

1  7-1901 

1 

Brotas  .... 

664,7 

51,053 

1,047 

7 

1-  7-1885 

Espraiado 

636,0 

61,205 

0,669 

4 

1-12-1896 

—  Sõ  — 


Designação 
das  linhas 


postos  telegraphicos 


1  fj  «lííl,:: 


Ramal  de 
Bauru 


bitola  de  lm,uu 

111 

km 

km 

Canella 

72,902 

0.723 

4 

1-  2-1897 

Torrinha.  . 

75s'o 

83  804 

0,535 

"'4  , 

1-  71886 

Tíibnlèivo    .     .  . 

72 

9l)775 

0,300 

1-  71901 

Ventania    .  .    \  . 

101,424 

3,547 

7 

7   7  1886 

Dour  Córregos. 

648.0 

111,424 

4,729 

35 

Idem 

Mineiros. 

1548,0 

120,582 

0.542 

4 

19-  2  1**7 

Banharão     .     .  . 

6^7,0 

129.953 

0,324 

2 

Idem 

Jahú  .  . 

544,0 

144.324 

2,615 

l!i 

Idem  ■ 

22,100 

i:::; 

Balvylonia    .     .  . 

75ÍI.6 

18,619 

0,202 

1-  4-1892 

Floresta  ... 

702,3 

22,201 

0,210 

2 

Idem 

Canchini  

693,3 

25,252 

0,326 

3 

1-10-1895 

Papão  Preto     .  . 

1593,3 

29,805 

0,208 

2 

2-  9  1892 

Agua  Vermelha 

808,4 

39,1(11 

0,146 

2 

1-  4-1892 

Ararnliv  .... 

690  4 

50,360 

0.212 

2 

2-  9-1892 

Alfredo  Ellis    .  . 

7H4.8 

54,729 

0,170 

2 

1-10-1906 

Santa  Eudóxia.  . 

611,7 

62,976 

0,833 

4 

20-  9-1893 

Souiuia 

2,307 

19 

Angico  .... 

718.8 

8,101 

0,198 

2 

Moniolinho  .     .  . 

661,6 

13,044 

0,318 

:j 

Jacaré  ... 

578,4 

23,313 

0,680 

.  4 

Santo  Ignacio  . 

545,7 

29,238 

0,420 

Tamanduá  .  ... 

651,2 

34.978 

.Bibeuão  Bonito 

588,0 

40,071 

1 ,960 

:> 

"3,576 

23 

Saldanha  Marinho. 

748,0 

9.1  «2 

0,5*0 

4 

(Janini  Fino.     .  . 
Falcão  Filho 

732,0 

17.242 

0^580 

I 

713,0 

26,512 

",610 

4 

Lampos  Salles 
Iguaten.y 

Avrosa  Galvão  .  . 

6H6.0 
525,0 

31,387 
42.025 

0.616 
0,546 

4 
4 

452  0 

52,i;69 

0,763 

Pederneiras.     .  . 

507,2 

63,.".'i9 

3,266 

20 

ítntingny     .  '  .  . 

525,6 

7 1 , !  80 

0,3u3 

2 

Piatan          .     .  . 

584,0 

79,:i:.7 

0,287 

2 

S  Pan  lo  dos  Agudos 

604,0 

93,551 

0,704 

5- 

Taperão  .... 
Itaqná     .     .  . 

657,6 

98, 1  1 2 

0,453 

4 

507,0 

106.167 

0,276 

2 

Batalha  .... 

538,0 

113.517 

0.26H 

Piratiuinga  .     .  . 

528.0 

120,552 

1.897 

12 

11,147 

76 

Gnayanaz 

491.7 

16,896  ' 

0,440 

Baniu 

526.3 

38,588 

2.526 

17 

2.996 

20 

10-  5-1894 
Idem 
Idem 
1-11-1912 


10- 


-  is:  1-1 


1-  7-1899 
Idem 
Idem 
Idem 
25-  3-1903 
Liem 
1-10-1903 
7-12-1903 
Idem 
Idem 
7-  9-1904 
25-  1-1905 
,  Idem 
1  Idem 


J                                                                            1                         1                               1    .                           !  . 

Designação 

Estações 

«3 

= 

,=  .f 

Data  da 

e 

= 

I  s 

das  linhas 

postos  (cltgTtiphi cos 

e£  _§ 
°* 

= 

■= 

inauguração 

Bitola  de  1,mOO 

Guatapará  . 

510,0 

11,405 

(1,627 

-t 

30-12-1901 

24,052 

0,489 

4 

Idem 

Martinho  Prado 

Õ0'2,7 

39,487 

1.41 1 

8 

Idem 

Barrinha .... 

489.0 

56,471 

0,565 

4. 

1-  2-1903 

EE  i. 

Macuco  . 

508,2 

67,67 1 

4 

25-  3-1903 

Q=  = 

Passagem  . 

486, 1 

78,21 1 

1 ,26 1 

10 

1-  2-1903 

Cascalho .... 

498,3 

84,85 1 

(1,701 

25-  3- 1903 

Pontal  .... 

521 ,7 

92,7 1 1 

1 ,847 

1 5 

Idem 

Som  m  a 

57 

Bitola  de  0m,60 

Porto  Ferreira . 

— 

— 

2,020 

15 

Ibó  

579,1 

9,438 

0,249 

'■^ 

1   4  1917 

Tombadouro 

646,0 

17,293 

0,131 

1-12-1 890 

H  S 

Santa  Rita  . 

759.4 

27,028 

0,600 

■  7 

Idem 

Santa  Olivia 

722,4 

31,948 

0,129 

3 

1-  81913 

Moema  .... 

615,2 

36,568 

0,388 

3 

Idem 

Soturna 

3,517 

33 

Ramal  | 

Descalvado  . 

0,466 

6 

Descal- 

10,093 

0,133 

3 

1-  3-1891 

vadense  I 

Aurora  .... 

696,8 

13,840 

0,628 

5 

Idem 

Somma 

1,227 

14* 

Desvios  particulares 


Designação 
das 

Posição 

Extensão 
dos 

ff 

linhas 

kilometrica 

desvios 

Bitola  de  1™,60 

_. 

0,804 

0,284 

2 

30,338 

0,163 

43,127 

0,103 

43,128 

0,120 

C.  ' 

43,190 

0,130 

43,299 

0,271 

O 

43.449 

0,127 

z 

44,214 

0,152 

62,400 

n,085 

0 

69,430 

0,287 

V 

93,565 

0,100 

- 

105,092 

0,088 

h 

133,303 

o;  105 

148,785 

0,109 

206,119 

0^344 

0,208 

0,417 

Somma. 

3,093 

19 

Designação 
das 

Posição 
kilometrica 

Extensão 

dos 
desvios 

|1 

Ramal  de  f 
Piracicaba  | 

Bitola  de  1^,60 

84,071 
87,428 

0,154 
(1,086 

1" 
1 

Soiniua. 

0,240 

2 

8 

z 

2) 
V 

r* 

Bitola  de  1%00 

26.472 
34,705 
49,315 
74.266 
254,OU0 
273.750 
274.165 
304,749 
316.167 

0,248 
0.060 
0,103 
p,7t)l 
0,040 
0, 138 
0,172 
0.340 
0,131 

1 
j 

Somma. 

1,933 

12 

Ramal  de  Jahú 

143.323 

0,142 

4 1 ,869 
46,014 
53,778 
55,688 
55,715 
63.036 
63,470 
93,321 
93,626 

0.129 
0,102 
5,090 
0,300 
0.120 
0,106 
0,335 
0,130 
0,110 

Ramal  de  Agudo 

.     .  . 

1  422 

10' 

Ramal 
de  Bauru 

1 
1 

■ 

■ 

16,230 
3 1 ,608 
31,969 
38,638 
39,000 

0,030  1 
0,120  1 
0,120  1 
0,120  1 
0,016  1 

Somma. 

0.406 

R.  A.  Vermeha 

54,407 

3,300  1 

Ramal  de  | 
Rio  Benito  I 

13,044 
35.978 

0,090  1 
13,000    .  1 

Somma.     .     .  I  .     .     .  13.090 
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Designação 

Posição 

Extensão 

das 

dos 

linhas 

kilometrica 

desvios 

Bitola  de  1">,00 

'I  '!u! 

4 1 ,000 

2, -Ion 

4 1 ,000 

7,31 2 

* 

i| 

53,000 

0,13  b 

58,00() 

1 ,721 

61,000 

0,090 

1 1,798 

10 

Bitola  de  0m,60 

1 3,630 

0,067 

i 

19^443 

0,068 

i 

22,498 

0,053 

í 

33,047 

0,218 

í 

34,072 

0,195 

í 

0,679 

6 

Ramal  Des-  I 

3,229 

0,028 

1 

calvadense  j 

5,321 

0,102 

'  1 

0,130 

"■ ';;  ,      "     Total.  0!," 

327,6õ7 

1 .525 

Materiaes 

a)  Trilhos  e  accessorios 

Na  conservação  ordinária  das  diversas  linhas,  foi  em- 
pregado o  material  eon.stante  do  quadro  seguinte: 


BITOLA  DK 

DESIGNAÇÃO 

TOTAL 

1  '",60 

lm.OO 

0">,t;o 

Trilhos  d.-  12  kg  

3 

.'■"18  »  

717 

2 

719 

26 

2.969 

2.995 

»  33  i  

3,658 

40 

3.698 

•        >    45  > 

301 

301 

8.299 

17 

1 6.436 

Pregos-  .    :  :  

5.960 

174.915 

Barafusus  de  jnucção  

19.859 

26.226 

394 

46.479 

»        para  doriupiites  aço  . 

1.479 

59.798 

61.277 

43.427 

Garras                                     .  •  . 

1.014 

60.618 

61.632 

Sellas  de  t.riíltos  

5.694 

5.694 

330 

330 

Apparellioa  de  desvios  .... 

83 

40 

123 
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Para  experiência  foram  as 
consta  do  quadro  abaixo: 


Logar  do  emprego 

EMF 

dos  dormentes 

Quantidade 

Bitola  de  1m,60 

110 

Km.  47  

4 

Km.  53  .  . 

1« 

Km.  10B 

16 

Km.  !26  

12 

í 

148 

85 
tí3 
* 

Km.  206  R.  Desealvado  . 

111 

6  1 
100  1 

Bitola  de  1">,00 

Km.  0.75'i  Tronco 

234 
94 

J 

47 

Bitola  de  0",60 

Km.  1    .....  . 

tí 

Desvios  em  Porto  Fer- 

Hl 

4 
6 
3 
2 
IS 
44 
14 

Souima  . 

842 

Cercas  e  cancellas 


Pelas  ttirnias  ordinárias  de  conservação,  foi  feito  o  se- 

guinte serviço: 

LINHAS 

Cercas          ^  Cancellns 

Concertadas  Construídas  j|  Substituídas !  Assentadas 

Bitola  de  1  m,6C .    .  .  .      i   31 .013  210 

»   lm,00.     .  .  .    126  810  5.170 

«.       »  Om^O.     .  .  .  .       õ  203  |  - 

Total  .  :  .  .    163.086  j  5.380 


Lastro 

Resumo  da  extensão  total  empedrada  nas  duas  bitolas, 
em  31  de  Dezembro  de  1922: 


LINHAS 

Linha  principal 

Desvios 

TOTH 

Bitola  de  l,m«0  

»       *.  ],m00  

492.  102,0 
702  324.0 

32.566.0 
9 . 938,0 

í  524.668,0 
712  262,0 

Total  .... 

í.  194. 426,0 

42.504.0 

'  1 .236.930,0 

Edifícios  e  Obras  d' Arte 


DESIGNAÇÃO 


Estações  

Armazéns  . 

Casas  de  empregados 

»       >    turmas  . 

t  económicas. 
•      de  carros 
»       •  machinns 

Latrinas.         .  '  .'  . 

Poços.  

Passagens  inferiores  . 

»  superiores . 
Boeiros  

Pontilhões  . 

Gyradores  ... 

Muros  de  arrimos 


Mastros  de  sjgual. 
Embarcadouros  de  gados 


■  ■ 

Bitola  de 

Total 

0 

~  ~  

1"'  ,<Í0 

l'»,00 

0'"  ,60 

( lonòeYtadas 

31 

18 

49 

t  'onsti  nidas 

Si 

— 

— 

9 

1  'oncértádós 

-22 

6"' 

32 

i  onstruidos 

7 

— 

7 

Concertadas 

147 

96 

1 

244 

Construídas 

159 

— 

159 

( 'oncertadas 

9 

12 

— 

21 

(  oustruidas 

2 

— 

2 

Concertadas 

9 

— 

— 

9 

Construídas 

*1 

— 

4 

õ 

Concertadas 

1 

— 

1 

Concertadas 

5 

1 

— 

6 

('onstrnidas 

1 

— 

1 

( 'oncertadas 

9 

— 

9 

(.'onstrnidas 

1 

2 
15 

3 

Concertados 

15 

— 

30 

Construídos 

10 

.  .  1 

— 

11 

Concertadas 

5 

— 

5 

( 'onstrnidas 

1 

: 

'- 

Concertadas 

3 

2 

5 

Couce  i  tados 

7 

9 

18 

l  'onstruidos 

16 

1 

17 

Concertados 

3 

3 

( 'onstruidos 

3 

( 'oucertados 

2 

- 

2 

Construídos 

'  3 

3 

( 'onceitados 

1 

.... 

1 

(  onstinidos 

.  1 

Assentados 

17 

17 

( 'oncertados 

3 

Concertados 

3 

3 

Trabalhos  diversos 


da  Companhia  e  a  (liv 
de  156:641$048  que  é 


iha  prestou  seryiç 
■r.sos  particulares, 
assim  distribuída : 


as  outras  divisões 
importância  total 


DESIGNAÇÃO 


Á  Locomoção  . 
A  Electrificação 
Ao  Trafego 
A  Particulares 


Importância 


14:508$960 
82:4729550 
4:2538700 
55:4054838 


156:6418048 
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Pessoal 


0  pcssoul  effectivo  â  3X  fie 
seguinte : 

Dezembr 

o  de  1922,  era  o 

Designação 

Bitolas 
0"',60   [  1,00 

Todas 
as  linhas 

— 

— 

l 

Ajudante  da  Linha  

— 

1 

Engenheiros  Residentes  ... 

1 

1 

_ 

1 

Ajudante  do  Engenheiro  Residente. 

1 

1 

Esciipturario   . 

2 

\ 

11 

18 

■p             í  Turmas  ordinárias  . 
feitores  j       ,       extraordinárias.  . 

í 

79 

128 

2 

3 

314 

401 

715 

Operários)  Tur*lftS  ^aSadas!  '. 

40 

28 

68 

1  ■ 

1 

2 

22 

22 

44 

Serventes   

29 

57 

86 

Carpinteiros  

5 

10 

15 

Ferreiros  

4 

4 

8 

Malhadores  

2 

4 

6 

7 

4 

11 

1 

1 

Somma  . 

486 

628 

1.121 

A  seguir  transcrevo  ô  relatório  do  distincto  collega,  en- 
genheiro Pedro  Soares  de  Camargo,  relativo  ao  prolongamento 
do  ramal  dos  Agudos,  alargamento  da  bitola  de  São  Carlos  a 
Rincão,  construcção  do  ramal  de  Piracicaba  e  dos  estudos  para 
o  prolongamento  do  ramal  de  Piracicaba  a  Baurú. 


Ramal  de  Piracicaba 

Em  1922  se  concluiu  a  construcção  do  ramal 
de  Piracicaba,  que  foi  inaugurado  a  29  de  Julho. 
Foi  feito  o  movimento  de  terra  para  levantar  com 
o  trem  de  lastro  quatro  grandes  aterros,  e  para 
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alargar  grande  numero  de  cortes  que  apesar  de 
rampados  desmoronaram  com  as  grandes  chuvas 
dos  princípios  do  anno.  Assentou-se  a  linha  até 
Piracicaba  e  se  fizeram  os  desvios  das  estacões. 
Concluiu-se  a  construcção  da  estação  de  Piraci- 
caba e  a  montagem  da  cobertura  metallica  da  res- 
pectiva plataforma.  Construiram-se  duas  casas  de 
turma,  os  edifícios  das  estações  intermédias,  os  edi- 
fícios para  moradia  de  empregados  em  Piracicaba 
e  os  giradores  de  Nova  Odessa  e  de  Piracicaba. 
No  trecho  de  Santa  Barbara  a  Piracicaba  cuja 
construcção  se  começou  em  191!)  se  fez  um  movi- 
mento de  terra  de  1.318.315  metros  cúbicos,  dos 
quaes  50  '/r  de  terra,  17  '/<■■  de  piçarra,  22  ''A  de 
pedra  solta  e  11  %  de  rocha.  Construiram-se  as 
seguintes  obras  d 'arte:  1  ponte  de  13m,20  de  vão 
em  Piracicaba,  sobre  a  rua  da  Gloria  ;  1  ponte  de 
10,m50  de  vão  sobre  o  ribeirão  Lambary :  1  ponte 
de  8m,00  de  vão  em  Piracicaba,  sobre  a  estrada  de 
ferro  Sorocabana;  um  pontilhão  em  arco  com  2  vãos 
de  6n,,0()  e  16  metros  de  comprimento  sobre  o  ri- 
beirão Piracica-Mirim ;  1  pontilhão  em  arco  de- 
6™, 00  de  vão  e  28  metros  de  comprimento  sobre  o 
ribeira:)  Tijuco  Preto;  1  pontilhão  em  arco  com  dois 
vãos  de  3m,00  e  19  metros  de  comprimento  sobre 
o  córrego  da  Barraca;  1  pontilhão  em  arco  de 
3™,00  de  vão  e  54  metros  de  comprimento  sobre  o 
córrego  Bôa  Vista  ;  1  boeiro  em  arei  de  lm,50  de 
vão  e  40  metros  de  comprimento;  13  boeiros  de 
cimento  armado,  lm,20  por  T",70,  com  703  metros 
de  comprimento  total ;  2  boeiros  duplos  ovaes,  de 
concreto,  0m,80  por  lm,10,  com  74  metros  de  compri- 
mento total ;  43  boeiros  ovaes  de  concreto,  0'".80  por 
lm,10,  com  o  comprimento  de  1.359  metros;  1  boeiro 
de  concreto  com  dois  tubos  de  0m„60  de  diâmetro  e 
54  metros  de  comprimento  ;  25  boeiros  de  concreto, 
O1", 60  de  diâmetro,  com.  510  metros  de  comprimento 
total ;  1  boeiro  aberto  de  0"',55  de  vão :  1  boeiro 
aberto  de  0"',40  de  vão;  10  passagens  inferiores 
das  quaes  1  com  4m,00,  1  com  3m,50,  6  com  3'" ,00 
e  2  com  lra,50  de  vão;  2  passagens  superiores.  Em 
Piracicaba  se  construiu  uma  estação  com  cober- 
tura metallica  para  a  plataforma.  1  armazém,  1 
casa  para  o  mestre  de  linha,  1  casa  para  o  chefe 
da  estação.  10  grupos  de -2  casas  para  empregados. 
Em  cada  uma  das  estações  intermédias  de  Caiuby, 
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Tupy  c  Taquaral,  se  construíram  uma  estação  com 
armazém,  uma  casa  para  o  chefe  da  estação,  e  um 
grupo  de  2  casas  para  empregados.  Na  linha  se 
construiram  4  casas  de  turma,  além  de  1  no  tre- 
cho de  Recanto  a  Santa  Barbara.  Em  Camby  se 
construiu  uma  caixa  d 'agua,  enterrada,  abaste- 
cida por  gravidade  ;  em  Piracicaba  se  installou  uma 
caixa  de  chapa  de  ferro  ligada  ao  abastecimento 
de  agua  da  cidade.  Construiram-se  32.505  metros 
de  linha  principal  e  3.568  metros  de  desvios,  com 
trilhos  de  32  kilos  por  metro.  Foram  lastrados  de 
pedra  6  kilometros  de  linha,  proseguindo  no  anno 
corrente  o  serviço  de  empedramento.  Com  as  gran- 
des chuvas  cie  Março  deste  anno  ficaram  muito 
damnificados  vários  cortes  e  aterros  do  ramal,  es- 
tando em  andamento  o  serviço  de  movimento  de 
terra  para  concertar  esses  cortes  e  aterros. 

Alargamento  da  bitola  da  linha  de 
São  Carlos  a  Rincão 

Em  1922  se  concluiu  a  construcção  da  nova 
linha  de  bitola,  larga  de  São  Carles  a  Rincão,  cons- 
trucção essa  que  se  tinha  começado  em  1918.  A  li- 
nha foi  inaugurada  a  14  de  Julho.  O  projecto  exe- 
cutado aproveita  31  kilometros  do  leito  da  antiga  li- 
nha de  bitola  de  lnl,00.  Em  49  kilometros  de  extensão 
foi  construído  leito  novo,  para  o  qual  se  escavaram 
1.263.000  metros  cúbicos  de  terra,  e  se  construiram 
as  seguintes  obras  cl  'arte :  3  pontilhões  em  arco  de 
6nl,00  de  vão  nos  ribeirões  Cortume,  Chibarro  e 
Rancho  Queimado,  tendo  a  parte  em  arco  desses 
pontilhões  o  comprimento  de,  respectivamente,  54 
metros,  36  metros  e  16  metros;  1  pontilhão  em 
arco  de  3m,00  de  vão  no  córrego  de  Tapuya,  com 
30  metros  de  arco;  2  boeiros  de  cimentei  armado, 
tendo  cada  um  2  tubos  de  2m,10  de  diâmetro  nos 
córregos  Can-Can  e  Ouro,  com  os  comprimentos 
de,  respectivamente,  36  metros  e  42  metros;  1 
boeiro  de  cimento  armado  de  2  ".10  de  diâmetro 
e  59  metros  de  comprimento  no  aterro  maior  da 
descida  de  Santa  Lúcia  para  Rincão;  12  boeiros 
ovaes  de  concreto.  0m,80  por,  lm,10,  com  233  me- 
tros de  comprimento  total;  24  boeiros  d<  ereto 

de  0m.60  de  diâmetro  com  229  metros  de  c.ompri- 
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mento;  um  dreno  de  0m,60  de  diâmetro  e  50  me- 
tros de  comprimento ;  7  passagens  inferiores  de 
4m,00  de  vão,  5  de  3m,00  e  1  de  2™, 00  de  vão.  Na 
parte  em  que  se  aproveitou  o  leito  da  antiga  linha 
foram  construídos  4  boeiros  ovaes  de  concreto, 
0m,80  por  lm,10,  com  24  metros  de  comprimento 
total,  e  foram  modificadas  as  vigas  das  obras  aber- 
tas para  servirem  á  bitola  de  lm,60.  Na  passagem 
inferior  da  estação  de  Araraquara  se  reforçaram 
as  vigas  para  servirem  á  bitola  larga,  e  se  collocou 
mais  um  par  de  vigas  para  a  linha  de  bitola  de 
lm,00  que  da  Estrada  de  Ferro  Araraquara  vai 
ter  ao  armazém  de  baldeação.  A  cerca  que  existia 
nos  trechos  abandonados  da  antiga  linha  de  bi- 
tola de  lm,00  foi  mudada  para  o  leito  novo  cons- 
truído para  a  linha  de  lm,60  de  bitola.  O  mesmo 
se  fez  com  a  linha  telegraphica  a  qual  foi  installada 
ao  lado  da  nova  linha  em  postes  de  madeira.  Das 
estacões  antigas  se  aproveitaram  as  de  Ibaté,  Ouro, 
Araraquara,  Américo  Braziliense,  Santa  Lúcia  e 
Rincão.  As  de  Araraquara  e  de  Américo  Brazi- 
liense foram  retocadas.  A  de  Rincão  foi  modifi- 
cada radicalmente,  ficando  com  tres  plataformas, 
para  cobrir  as  quaes  se  mudou  parte  da  grande 
cobertura  metallica  que  abrigava  a  baldeação  em 
Rio  Claro.  Construir  am-se  estações  e  armazéns-  em 
Tamoyo  e  Chibarro,  postos  telegraphicos  em  Retiro 
e  Tapuya,  casa  para  chefe  da  estação  em  Tamoyo, 
um  grupo  de  2  casas  de  empregados  em  Tamoyo  e 
Tapuya,  e  duas  casas  de  turma.  As  estações  de 
Tamoyo  e  Chibarro,  e  os  postos  telegraphicos  de 
Retiro  e  Tapuya  ficaram  em  trechos  da  linha  onde 
foi  construído  leito  novo  para  a  bitola  larga.  Em 
Araraquara  se  construiu  uma  esplanada  para  bal- 
deação, com  linhas  de  bitola  larga  para  a  Companhia 
Paulista  e  de  bitola  de  1m,00  para  a  Estrada  de 
Ferro  Araraquara,  um  armazém  de  baldeação  com 
2  plataformas  de  80  metros  de  comprimento  e  4 
linhas  cobertas,  escriptorin  e  pavilhão  de  privadas 
para  esse  armazém,  um  armazém  de  deposito  com 
a  área  util  de  3 . 000  metros  quadrados ;  foi  mo- 
dificado o  abastecimento  de  agua  de  modo  a  ser- 
vir ás  novas  iusíallaçÕes  e  foi  construído  um  gi- 
rador.  Em  Rincão  se  estabeleceu  uma  esplanada 
de  baldeação  com  linhas  das  duas  bitolas,  um  gi- 
rador,  um  armazém  de  baldeação  egnal  ao  de  Ara- 
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taquara,  um  eseriptorio  e  um  pavilhão  de  priva- 
das ao  lado  desse  armazém.  11111  armazém  próprio, 
120  moradias  de  empregados,  uma  caixa  dagna 
para  abastecer  essas  moradias,  uma  grande  caixa 
d 'agua,  enterrada,  para  receber  por  gravidade  a 
agua  da  nascente,  uma  installação  elevatória  para 
elevar  a  agua  da  caixa  enterrada  á  caixa  que  abas- 
tece as  moradias ;  foi  reformada  a  casa  do  chefe 
ila  estação  e  construído  um  novo  pavilhão  de  pri- 
vadas ao  lado  da  estação.  Em  Retiro  foi  construída 
uma  caixa  d 'agua,  enterrada,  que  é  abastecida  por 
agua  bombeada  de  uma  nascente  a  700  metros  de 
distancia.  Em  Chibarro  se  assentou  a  caixa  de 
chapa  de  ferro  retirada  da  linha  antiga  perto  do 
córrego  Can-Can ;  essa  caixa  de  Chibarro  é  ali- 
mentada por  agua  bombeada  do  córrego  do  mesmo 
nome.  A  linha  principal  foi  construída  com  trilhos 
ile  4."i  kilos  por  metro,  ficando  com  79.451  metros 
etítre  São  Carlos  e  Rincão,  tendo  havido  um  en- 
curtamento de  2.463  metros  sobre  a  antiga  linha 
de  bitola  de  lm,00.  Os  desvios  foram  construídos 
com  trilhos  de  32  kilos  por  metro.  As  linhas  estão 
lastradas  de  pedra  em  toda  a  sua  extensão,  com 
excepção  apenas  de  tres  aterros  entre  Santa  Lmcia 
e  Rincão;  falta  naturalmente  reforçar  esse  lastro 
em  alguns  trechos.  O  serviço  da  esplanada  de  Rin- 
cão não  ficou  completamente  prompto  em  31  de 
Dezembro  de  1922 ;  é  assim  que  no  anuo  corrente 
se  prosegue  no  serviço  de  assentamento  dos  desvios 
e  de  constrneção  dos  abrigos  para  o  material  ro- 
dante.  das  officinas  de  reparação,  de  mais  uma 
caixa  d 'agua  e  de  mais  habitações  para  emprega- 
dos. Assim  também  em  São  Carlos  se  está  fazendo 
no  corrente  anno  uma  modificação  da  esplanada 
para  se  fazer  a  baldeação  dos  ramaes  de  Ribeirão 
Bonito  e  Agua  Vermelha  em  S.  Carlos,  em  vez  de 
se  fazer  no  Hyppodromo  como  até  agora. 

Prolongamento  do  ramal  dos  Agudos 

Em  1922  se  continuou  a  trabalhar  no  movi- 
mento de  terra  e  nas  obras  d'arte  do  primeiro  tre- 
cho deste  prolongamento,  na  extensão  de  27  kilo- 
metros.  A  constrneção  deste  trecho  foi  iniciada  em 
1919.  O  movimento  de  terra  feito  durante  o  anno 
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foi  de  151.941  metros-  cúbicos,  dos  quaes  95%  de 
terra  e  5  '/<  de  piçarra,  pedra  solta  e  rocha.  Com 
esse  movimento  de  terra  ficou  prompto  o  leito  da 
linha  até  o  kilometro  27  e  as  esplanadas  das  duas 
primeiras  estações,  faltando  apenas  levantar  dois 
aterros.  O  canteiro  de  serviço  de  Piratininga  fa- 
bricou 276  tubos  de  concreto  moldado  para  boei- 
ros,  sendo  73  de  secção  oval,  0m,80  por  lm,10,  e 
203  de  secção  circular,  0'",6()  de  diâmetro.  Foram 
assentados  4  boeiros  desses  tubos,  sendo  dois  de 
secção  oval  e  dois  de  secção  circular.  Foram  con- 
cluídos os  pontilhões  em  arco  dos  ribeirões  Retiro, 
e  Poço.  ambos  de  3m,00  de  vão,  que  tinham  sido 
iniciados  no  anno  anterior.  Construiram-se  mais 
em  1922  um  pontilhão  desse  mesmo  typo  no  ribei- 
rão da  Manta  Queimada,  e  um  de  2m,00  de  vão  no 
córrego  da  Jacuba.  Foram  construídas  ainda  duas 
passagens  inferiores  de  4"',00  de  vão  nas  estacas 
25  e  83.  Assentou-se  a  linha  nos  primeiros  2  ki- 
lometros  a  partir  de  Piratininga. 


Estudo  do  prolongamento  do  ramal  de 
Piracicaba  em  direcção  a  Bauru 

Em  Julho  e  Agosto  procedemos  ao  reconhe- 
cimento para  o  prolongamento  do  ramal  de  Pira- 
cicaba em  direcção  a  Baurú.  O  ponto  de  juneção 
desse  prolongamento  com  a  linha  actualmente  exis- 
tente para  Baurú  deverá  ser  nas  vizinhanças  de 
Pederneiras.  Estando  o  ponto  terminal  do  ramal 
de  Piracicaba  á  margem  esquerda  do  rio  deste 
nome,  e  estando  Pederneiras  também  do  lado  es- 
qnerdo  do  Tietê,  o  traçado  do  prolongamento  de- 
verá seguir  pela  encosta  da  margem  esquerda  do 
Piracicaba,  transpor  o  Tietê,  c  depois  seguir  pela 
encosta  da  margem  esquerda  do  Tietê  até  alcançar 
o  ramal  dos  Agudos.  O  traçado  -escolhido  para  ser 
estudado  é  o  seguinte:  Partindo  de  Piracicaba,  a 
linha  segue  pelo  valle  do  rio  Piracicaba,  a  uma 
distancia  deste  rio  que  varia  de  um  a  tres  kilo- 
metros,  até  próximo  ao  ribeirão  do  Paredão  Ver- 
melho: nesse  trecho  ella  transpõe  os  córregos  e 
ribeirões  affluentes  do  Piracicaba  conhecidos  pelos 
nomes  de  Enxofre,  Marins,  Pau  d'Alhinho,  Gar- 
cias, Congonhal,  Pau  d 'Alho.  Figueira  e  Filipada. 
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A  travessia  dos  valles  destes  af  fluentes  se  faz  em 
rampa  e  contra  rampa.  Transposto  o  córrego  da 
Eilipada  a  linha  desce  para  o  ribeirão  do  Paredão 
Vermelho  que  cila  transpõe  a  300  metros  da  sua 
barra  no  Piracicaba  que  neste  ponto  faz  uma  in- 
flexão para  o  Sul.  Logo  depois  a  linha  transpõe 
o  ribeirão  da  Estiva  também  á  pequena  distancia 
de  sua  barra  no  Piracicaba.  Dahi  em  diante  o 
traçado  se  afasta  do  rio,  que  então  se  volta  para 
o  Norte  a  retomar  a  direcção  que  vinha  seguindo 
antes  da  inflexão  para  o  Sul.  Da  bacia  do  ribeirão 
da  Estiva  o  prolongamento  passa  para  a  do  córrego 
Barrocão  que  elle  transpõe  próximo  á  sua  caba- 
ceira, desce  para  o  profundo  valle  do  ribeirão 
Claro,  transpõe  este,  e  por  um  dos  affluenles  da 
sua  margem  esquerda  sóbe  para  ganhar  a  bacia 
do  ribeirão  da  Pinga,  que  transpõe  depois  de  atra- 
vessar um  seu  affliiente  da  margem  direita.  Do  ri- 
beirão da  Pinga  a  linha  sóbe  até  attingir  no  ki- 
lometro  60  o  divisor  de  aguas  entre  o  Tietê  e  o 
Piracicaba.  Por  esse  divisor  o  prolongamento  se- 
gue até  transpor  o  Tietê  no  kilometro  85,  a  mon- 
tante da  barra  do  Piracicaba.  Dahi  em  deante  a 
linha  se  desenvolve  pelo  valle  do  Tietê,  a  boa  dis- 
tancia do  rio,  transpondo  os  ribeirões  Araquá  e 
Araquá  Mirim,  e  depois  subindo  pela  margem  di- 
reita do  córrego  Banharão  para  atravessar  este 
próximo  á  sua  cabeceira  e  ganhar  um  contraforte 
que.  divide  as  aguas  dos  córregos  Quebra  Pote, 
Laranja  Azeda,  Agua  Branca,  Agua  Preta,  á  di- 
reita, das  aguas  do  ribeirão  da  Posse  á  esquerda; 
dahi  o  prolongamento  desce  por  esse  contraforte 
até  cortar  o  ribeirão  da  Posse  na  sua  barra  com  o 
Tietê,  acompanha  este  até  a  barra  do  rio  Lençócs. 
transpõe  este,  deixa  o  Tietê,  e  sóbe  para  procurar 
a  bacia  do  córrego  Pouso  Alegre,  affluente  do  Tietê 
a  jiisante  do  Lençóes. 

Atravessado  o  córrego  Pouso  Alegre  a  linha 
rodeia  a  cabeceira  do  córrego  Sertãozinho,  tribu- 
tário do  Tietê,  e  desce  para  transpor  o  ribeirão 
dos  Patos,  que  desembocea  no  Tietê  próximo  á 
ponte  do  ramal  dos  Agudos.  Do  ribeirão  dos 
Patos  a  linha  sóbe  para  alcançar  o  ramal  dos 
Agudos  aquém  de  Pederneiras,  com  152  kilome- 
tros  de  desenvolvimento  provável.  Os  estudos  fo- 
ram iniciados  em  Agosto  com  duas  turmas,  uma 
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partindo  de  Piracicaba  e  outra  de  Pederneiras. 
A  31  de  Dezembro,  apezar  de  se  terem  corrido 
muitas  variantes  estava  esplorada  cerca  de  me- 
tade  do  traçado. 

Jundiahy,  9  de  Maio  de  1923. 


Pedro  Soares  de  Camargo. 
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Ramal  de  Piracicaba 

Relação  das  obras  d 'arte  e  dos  edifícios : 


DESIGNAÇÃO 


91  +  520 

91  +  836 

92  -f  765 

93  +  098 
93  +  590 
93  +  664 

93  +  715 

94  +  080 

94  +  086 
94  +  325 


■805 
-  826 


95  +  019 
95  r  281 

95  +  677 

96  +  145 
96  +  530 
96  +  804 


810 
■990 


97  +  042 
97  +  613 

97  +  818 

97  +  866 

98  + 138 
98  !-  351 


encontro  do  alvenaria, 


uetrns 


4  metros 


Boeiro  duplo  oval  de  concreto,  Om.SO  X  lm;10,  30  metros  de 
comprimento. 

Passagem  inferior  de  3m,00  de  vão,  encontros  de  alvena- 
ria, vigas  metallieas. 

Boeiro  de  concreto,  0m,o'0  de  diâmetro,  1+  metros  de  com- 
primento. 

Idem,  15  metros  de  comprimento. 

Gasa  de  turma  á  direita  da  linha. 

Boeiro  oval  de  concreto,  0m,80  x  lm,10,  41  metros  de  com- 
primento. 

Passagem  inferior  de  3m,00  de 
vigas  metallieas. 

Boeiro  oval  de  concreto,  l)m,80  >;  lm,10,  45  metros  de  com 
primento. 

Idem,  4.1  metros  de  comprimento. 

Boeiro  de  concreto,  0n>,60  de  diâmetro,  25  metros  de  com 

primento. 
Passagem  superior  de  madeii 

de  largura. 
Boeiro  aberto  de  0m,40  de  vão.  alvenaria. 
Boeiro  de  Ón>,55   de  vão,  paredes  .le  alvenaria,  coberto: 

com  lage  de  cimento  armado 
Boeiro  duplo  oval  de  concreto. 

de  comprimento. 
Boeiro  oval  de  concreto,  0«i,80  ; 

primento. 
Passagem  inferior  de  3m,00  de  ■ 

vigas  metallieas. 
Pontilhão  em  arco  com  2  vãos  de  :Sm,00,  8 

tros  de  comprimento. 
Boeiro  de  concreto.  0m,60  de  diâmetro.  11 

BoeirôTvai  de  concreto,  0m,80  X  1~.Í0,  29  metros  de  com- 

primento. 
Idem    29  metros  de  comprimento. 

Boeiro  de  concreto. .  0.n,60  de  diâmetro.  16  metros  de  com 

primento. 
Iílem    32  metros  de  comprimento. 

Boeiro  oval  de  concreto,  0m,80  X  W<>,  21  metros  de  com 

primento. 
Idem.  26  metros  de  comprimento. 
Idem,  25  metros  de  comprimento. 
|  Idem,  27  metros  de  comprimento. 
Idem,  31  metros  de  comprimento. 


S0  X  1'">I°>  44  metros 
10,  24  metros  de  com- 
encontros  de  alvenaria, 
ii,00,  alvenaria.  19  me- 
i  de  com- 
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98.  f-  829 

98  i  98,'! 

99  j-041 

99  -f-4B3 

99  -j-  616 
99  -  f—  B20 
99  |-  H4tí 
99  +  720 
99  9fi0 


100 
100 


-  35:1 

-  502 


100  f  584 
100  (-600 

100  |-683 

ítio  f  768 

101  }-  004 

101  1-126 


101 
101 


-  286 
■  340 


101  +360 

101  f  397 

101  +570 

102  4-020 

102  +  140 
102  4-  420 

102  4-  427 
102  -j-  660 

102  -+-  775 

102  -f  798 

103  -j-012 

103  4-  943 

104  -j-058 


OU  de  vão,  encontros  .lo  alvei 
do,  1%20  Xlmi7»,  itietrr 
Om,80  x  lmiW,  :i4  metros  de 


vigas  mctallicas. 
Boeiro  de  cimento 

comprimento. 
Boeiro  oval  de  com 

primento. 

Ponte  sobre  o  Lambary,  10m,50  de  vão,  encontros  de  al- 
venaria, vigas  metallicas. 
Estação  de  Caiuby,  á  esquerda   da  linha. 
Gasa  do  chefe  da  estação,  á  direita  da  linha. 
Grupo  de  duas  casas  para  empregados,  á  direita  da  linha. 
Caixa  d 'agua,  á  esquerda  da  linha. 

Boeiro  oval  de  concreto,  Dm, 80  X  li",10,  34  metros  de  com- 
primento. 
Idem,  6  metros  de  comprimento. 

Boeiro  de  concreto,  0m,60  de  diâmetro,  ls  metros  do  com- 
primento. 

Boeiro  de  concreto,  0>n,60  do  diâmetro,  10  metros  de  com- 
primento. 

Boeiro  oval  de  concreto,  Om,S0  X  l'",10,  34  metros  do  com 
primento. 

Boeiro  de  concreto,  0m,60  de  diâmetro,  28  metros  de  com- 
primento. 
Idem,  34  metros  de  com | primento. 

Passagem  inferior  do  3m,00  de  vão.  encontros  de  alvenaria. 

vigas  metallicas. 
Boeiro  de  concreto,  0m,60  de  diâmetro,  18  metros  de  com- 
primento. 

Casa  ile  turma,  á  direita  da  linha. 

Boeiro  de  concreto,  11111,011  ,le  diâmetro,        metros  de  com- 
primento. 

Boeiro  oval  de  concreto,  0m,80  X  lm>10,  32  metros  de  com- 
primento. 
Idem,  36  metros  de  comprimento.  . 

Boeiro  de  concreto,  Om.OO  de  diâmetro,  27  metros  do  com- 
primento. 

Boeiro  oval  de  concreto,  0m,80  X  lm»XO)  35  metros  de  com- 
primento. 
Idem,  ?>õ  metros  de  comprimento. 

Boeiro  de  cimento  armado,  lm,20  X  lm,70,  78  metros  de 

comprimento. 
Idem,  78  metros  de  comprimento. 

Boeiro  de  concreto,  0m,60  de*diametro,  ls  metros  do  com- 
primento. 

Boeiro  oval  de  concreto,  0m,80  X  lm,l",  41  metros  de  com- 
primento. 
Idem,  44  metros  de  comprimento. 
Idem,  7  metros  de  comprimento. 

Boeiro  de  cimento  armado,   lm,20  X  lln,70.  52   metros  de 
comprimento. 

Boeiro  de  concreto,  0m,60  de  diâmetro,  22  metros  de  com- 
primento. 
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104-|-Hí2  I    Idem,   13  metros  de  comprimento. 

104  +  582  ,1  Boeiro  ovni  ile  concreto,  0m,80  X  1™,10,  30  metros  .li-  eon 

]['  primento. 

105  +  010   I  Boeiro  de  cimento  armado,  lm,20  X  WO,  55  metros  d 

105  +  731  I  Grupo  de  duas  casas  para  empregados,  á  esquerda  da  linli: 
105+737  !|  Estação  de  Tupy,  á  direita  da  linha. 

JQ5;+7nl)    1  ('asa  do  chefe  da  estacão,  á  esquerda  da  linha. 

KM?  -j-  (11)5      Pontilhão  em  arco  de  6m,00  de  vão,  alvenaria,  28  inetr< 

\      de  comprimento. 
106+360  |   Boeiro  de  cimento  armado,  lm,20  X  l,n,70,  49  metros  > 
comprimento. 

1011  1-746    ■  Boeiro  de  concreto,  0m,60  de  diâmetro,  15  metros  de  eon 
primento. 

106  -i-  í)06  [I  Idem,  15  metros  de  comprimento. 

1(17  {-030  !j  Boeiro  oval  de  concreto,  0m,80  X  lm.W,  31  metros  de  coe 
primento. 

107  -1-080  i  Idem,  37  metros  de  comprimento, 
j  07  — j—  404  I  Idem,-  17  metros  de  comprimento. 
107  +795  [1  Idem,  40  metros  de  comprimento. 

107  r  940  ;!  Idem,  42  metros  de  comprimento. 

108  4-481)    j  Boeiro  de  cimento  armado,  lm,20  X  lm>7Q,  65  metros  . 

comprimento. 

10S  1-485    .  Boeiro  de  concreto,  (Jm,60  de  diâmetro,  para  drenagem.  ( 

]      metros  de  comprimento. 
108  +  492  i   Boeiro  oval  de  concreto,  0m,80  X  1™.10.  25  metros -.le  cot 

primento,  parallelo  ao  eixo  da  linha. 
1IJ8  +  83I    |   Boeiro  de  concreto,  0m,60  de  diâmetro,  16  metros  de  cot 

primento. 

108  '  940  i  Idem,  9  metros  de  comprimento. 

]0íl-j-450  !]  Boeiro  em  arco  de  lm,õO  de  vão,  alvenaria.  40  metros 

comprimento. 
110  -j-  370  !   Casa  de  turma,  á  direita  da  linha. 

110  +  51O    1  Boeiro  duplo  de  concreto,  0m,60  de  diâmetro.  54  meti 
de  comprimento. 

110  f  520  ||  Pontilhão  em  arco  de  3n>,Q0,  de  vão.  alvenaria,  54  nietr 
de  comprimento. 

112  +  330  '    Passagem' inferior  de  3">,00  de  vão,  encontros  de  alvcnar 
vigas  metallicas. 

112  +  866      Boeiro  de  cimento  armado,  lm,2U  X  lm>70,  esconso.  fcO  u 

tros  de  comprimento. 

113  {-  18*      Passagem  inferior  de  lm,50  de  vão,  encontros  de  alve  lar 

vigas  metallicas. 

113  +  726  II  Boeiro   oval   de   concreto,   On.,80  X  ln\10-   38  met,os 

comprimento. 

114+         ji  Passagem  superior  para  a  linha  férrea  do  engenho  Mm 
Alegre. 

114  +  643  ,|  Estação  de  Taquaral,  á  esquerda  da  linha 
114  4-719    i  Casa  do  chefe  da  estação,  á  direita  da  linha. 

114  +  723  :,  Grupo  de  duas  casas  de  empregados,  a  direita  da  linha. 
114  +  930  :   Boeiro  oval  de  concreto.  0m,S0  X  lm>10>  11  mctr08  ue  " 
primento. 
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115  +  414    [  Idem,  51  metros  de  comprimento. 

115  -j-  517  I'  Idem,  42  metros  de  comprimento. 

116  -|—  154    1  Idem,  38  metros  de  comprimento. 

316  +  793    i  Boeiro  de  cimento  armado,  lnt,20  X  lm,70,  48  metros  de 
comprimento. 

116  +  888  ||  Passagem  inferior  de  4m,00  ile  vão,  encontros  de  alvenaria, 

vigas  metallicas. 

117  +  <H»8      Boeiro  de  concreto,  0m,60  de  diâmetro,  17  metros  de  eom- 

I  primento. 

117  p  260  ||  Boeiro  oval  ile  concreto,  0m,80  x  lm,10,  36  metros  de  com- 
primento. 

117 -(-316  I  Idem,  44  metros  de  comprimento. 
117  -(-343  Idem.  33  metros  de  comprimento. 
117  +  740      Idem,  34  metros  de  comprimento. 

117  -j-  776  I   Idem,  34  metros  de  comprimento. 

11S  -f-  108  i   Boeiro  de  cimento  armado,  lm,20  X  !mi70,  32  metros  de 
!  comprimento. 

118  {-  556  |l  Boeiro  oval  de  concreto,  0m,80  x  1  m ,  1 0 ,  17  metros  de  com- 
primento. 

118  ^910      Boeiro  de  cimento  armado,  l'm,20  X  lm,70,  44  metros  de 
comprimento. 

11S  -(-978    !  Passagem  inferior,  3m,50  de  vão,  encontros  de  alvenaria, 
vigas  metallicas. 

119  +  556      Boeiro  de  cimento  armado,  lm,20  x  lm>70,  38  metros  de 
comprimento. 

119  -j-  660      Casa  de  turma,  á  direita  da  linha. 
119  -j-  692      Boeiro  de  concreto,  0m,60  de  diâmetro,  11  metros  de 
primento. 

119  +  820      Idem,   12   metros  de  comprimento. 

120-3-278    |  Pontilhão  em  arco  com  2  vãos  de  6m,00,  alvenaria,  16  me- 
tros de  comprimento. 
Boeiro  oval  de  concreto,  0m,80  X  1>»,10,  23  metros  de  com- 
primento. 
Idem,  24  metros  de  comprimento. 

Passagem  inferior,  lm,50  de  vão,  encontros  de  alvenaria, 

vigas  metallicas. 
Boeiro  de  concreto,  0m,60  de  diâmetro,  22  metros  de  com- 
primento. 

Ponte  sobre  a  estrada  de  ferro  Sorocabana,  esconsa,  8  me- 
tros de  vão.  encontros  e  alas  de  alvenaria,  vigas  me- 
tallicas. 

122  +  638      Boeiro  de  cimento  armado,  lm,20  x  1»>,70,  52  metros  de 
comprimento. 

123  +  101      Boeiro  oval  de  concreto,  Cmi,80  x  1™,10,  35  metros  de  com- 
primento. 

128  +  253  Ponte  sobre  a  rua  da  Gloria,  13m,20  de  vão,  encontros  de 
alvenaria,  vigas  metallicas 
Casa  *lo  mestre  da  linha,  dez  grupos  de  duas  casas  de  em- 
pregados, casa  do  chefe  da  estação,  caixa  d 'agua  á  es- 
querda da  linha. 
123  +  433  Armazém,  á  direita  da  linha. 
123  +593      Estação  de  Piracicaba,  á  direita  da  linha. 


121 
121 


122 
122 


021 
■  138 


438 
-  585 


Quadro  das  declividades 


Posição 
kilometrica 

Altitudes 

Decli- 

Extensão 

BXTRSSÃO 

vid  iides 

em  uivei 

Importação" 

Exportação 

— "-'e'r<" 

91  ,088 

529.20 

II 

0.1  % 
0 

1.1 15 

===== 

92  2H3 

529.21) 

1.760 

93  +  963 

530.96 

473 

94  +  436 

530  96 

1.720 

9li  -)-  1Õ6 

50II.IIO 

18  % 
II 

16  % 
0 

l.H  % 

0 

1.  % 
0 

775 
139 

96  r  931 

97  f-  131 

500.00 
503.20 

200 

97  +  270 

503.20 

300 

97  +  570 

498.40 

617 

98  +  187 

498.40 

399 

98  h  Õ86 

502.39 

120 

98  +  706 

502.39 

239 

98  +  945 
100  4-  "20 

500.00 
500.00 

1.  % 

0 

.  1.6  % 

1.075 

620 
499 
880 
310 
965 

100  r  MO 

509.92 

101  +  139 

514.91 

I-  % 

102  -j-  019 
102  +-  329 

530.75 
533.54 

1 .8  •:. 

0.9  oí, 

103  +  294 

550.91 

1.8  % 
II 

109 

103  +  403 

550.91 

1.435 
•870 

104  -(-  838 

105  +  708 

525.08 
512.03 

1.8  % 
1.5  & 
0 

1-8% 
1.3% 
0 

387 

106  -f-  095 
109  +  205 

512.03 
568.01 

3.110 
440 

109  +  645 

573.73 

447 

110  4-092 

573.73 

450 

110  +  542 

565.63 

1-8% 
0 

1-8% 
1.4  % 
1-8% 
0 

1-8  % 
0 

i.8<£ 

156 

1 10  4-  *598 

565.63 

980 
615 
1.940 

111+678 

583.27 

112  +  293 
114  +  233 

591.88 
626.80 

491 

114  +-  724 

626.80 

2.960 

117  4-  684 

573.52 

232 

117  +916 

573.52 

2.200 

120+  116 

533.92 

0 

215 

120  +  331 

533.92 

120  +  331 

533.92 

0 

1.8  % 

0 

18% 

0 

1.045 

121  +376 

552.73 

155 

121  +  531 

552.73 

1.050 

122  +  581 

533.83 

316 

122  +  897 

533.83 

340 

123  -1-  237 

539.95 

35'> 

123  +  593 

539.95 

7.178 

14.103 

11.224 

Resumo 


Extensão  em  nivel 
Extensão  em  rampa 
Extensão  em  rampa 


lentido  da  importação 
sentido  do  exportação 

Extensão  total  . 
Declividade  máxima  1.8%  empregada  em 


7.178  metros  22  % 
14.103  metros  43  % 
11 .224  metros     .35  % 

32 .  505  metros  100  % 
19.075  metros  de  linha. 
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Quadro  dos  alinhamentos 


k  y 

BBCTAS 

1'ONIÇAO 





KILOMETRICA 

Sentido 

Kaio 

Angulo 

Extensão 

Extensão 

central 

metros 

metros 

9 1  +  088 

91  +410 



322 

91  -i-  410 

91  +  686 

Direita 

3011 

1,61 

54"  16 

276 

91  j-  686 

92  4-H5 

429 

92  4-  115 

92  4-  564 

Esquerda 

301' 

",61 

85"  22 

449 

92  -jr  564 

93  4-  924 

94  +  0 1 2 

1.360 

93  •  j-  924 

Direita 

5<I5' 

o, 58 

9»  56' 

88 

94  -j-  012 

94  4-  339 

327 

!»4  \-  339 

94  +  789 

Esquerda 

505* 

',58 

51"  00 

450 

94  -j-  789 

95+174 

385 

95  4:  1'4 

95  4-  323 

Direita 

505* 

i,58 

16°  54' 

149 

95  -f  323 

95  +  866 

543 

95  +  866 

96  4-  391 

Direita 

505n 

\58 

59"  26 

525 

96  -|-  391 
96  +  885 

96  +  885 

491 

97  +  614' 

Esquerda 

505' 

»,58 

82"  38 ' 

729 

97  4"  614 

97  4-  947 

333 

97  4- 947 

98  4-  300 

Direita 

505' 

',58 

40"  00  ' 

353 

98  4"  300 

98  +  548 

248 

98  4"  548 

98  +  985 

Esquerda 

505i 

",58 

49"  36 

437 

98  4"  985 

99  4-  977 

992 

99  4-  977 

100  4-  389 

Direita 

5051 

",58 

46*  42' 

412 

100  4~  389 

100  4-  596 

207 

100  +  596 

100  4"  725 

Esquerda 

505' 

i,58 

14°  38' 

129 

100  4~  725 

101  4"  238 

513 

101  -|-  238 

101  4-518 

Esquerda 

505' 

",58 

31°  44 

280 

101  4"  518 

101  +  809 

291 

101  +  809 

102  4-  095 

Direita 

701' 

',60 

23°  22' 

286 

102  +  095 

103  +  201 

1.106 

103  4"  201 

103  4-  735 

Direita 

505' 

o,58 

60°  30' 

534 

103  4"  735 

104  4"  246 

511 

104  4-  246 

104  4-  539 

Esquerda 

33°  14 ' 

293 

104  +  539 

104  +  744 

205 

104  +  744 

104  +  998 

Direita 

505i 

Q,58 

28°  48' 

254 

104  +  998 

105  +  902 

904 

105  +  902 

106  +  587 

Esquerda 

301i 

n,61 

130° 09' 

685 

106  +  587 

106  +  737 

150 

106  +  737 

107  +  323 

Direita- 

429' 

a,76 

78"  02' 

586 

107  +  323 

107  +  628 

305 

107  +  628 

107  +  928 

Esquerda 

301' 

o,61 

57°  00' 

300 

107  +  928 

108  +  045 

117 

108  +  045 

108  +  352 

Direita 

301' 

",61 

58°  16' 

307 

108  f  352 

1104-313 

1.961 

110  +  313 

1 10  +  647 

Direita 

505' 

o,58 

37°  50' 

334 

110  +  647 

110  +  832 

190 

1 10  +  837 

111  +  191 

Esquerda 

301' 

o,61 

67"  20' 

354 

111  +  191 

1 1 1  +  630 

439 

111+630 

1 1 1  +  855 

Direita 

603' 

".14 

21°  22' 

225 

—  111  — 


POSIÇÃO 
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111  1-855 

112  +  278 

1 12  +  522 

113  -r-  260 

113  +  4«8 

114  -H  019 
114  +  507 

114  r-747 

115  033 

115  +  737 

116  +  336 
116  +  63:! 

116  +  993 

117  +  394 

117  +  971 

118  +  756 

119  +  036 
119  +  273 
119  +  667 

119  |-  993 

120  +  391 

120  +  792 

121  +  243 

121  +  905 

122  +  106 
122  +  413 
122  +  565 


112  ■(-  278  j 

112  522 

113  +  260 

113  -j-  4881 

114  +0191 
114  +  507! 

114  f-  747  i 

115  |-033 

115  j-  737 

116  +  336Í 
116  +  633 

1 16  +  993  I 

117  +  3941 

117  +  971 

118  +  756] 

119  +  036 
119  +  273! 
119+  667  j 

119  +  993 1 

120  f  391 | 

120  |-792 

121  +243 

121  +  905 

122  +  106 
122  +  413 

122  +  565 

123  +  593 


Esquerda 

Direita 

Direita 

Direita 

Direita 

Esquerda 

Esquerda 

Esquerda 

Direita 

Esquerda 

Direita 

Direita 

Esquerda 


C  TI  1!  V 

RKCTAS 

~  ~ 

• 

Raio 

Angulo- 

Extensão 

Extensão 

centrnl 

raetios 

metros 

423 

399m,78 

34»  58' 

244 

738 

505"\58 

25»  46' 

228 

531 

505">,58 

55°  18' 

488 

240 

505m,58 

32»  15' 

286 

704 

505m,58 

67"  52' 

599 

297 

505m,58 

4(1»  50' 

360 

401 

505^,58 

65»  28' 

577 

785 

505"», 5H 

31"  44' 

280 

237 

505m,58 

44"  40' 

394 

326 

505m,58 

45»  10' 

398 

401 

505m,58 

51°  06 

451 

662 

50õra,58 

22»  48' 

201 

307 

505m,58 

17»  16' 

152 

I  1.028 

13.093 

1  19.412 

Resumo 

Extensão  em  récTá  ....  19.412  metros,  60% 
Extensão  em.  curva   ....    13.093  metros,  40% 

Extensão  total  32.505  metros,  100% 

Raio  mínimo  301m,61  empregado  em  6  curvas. 
Extensão  da  maior  recta  1.961  metros. 
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Linha  de  São  Carlos  a  Rincão 
Bitola  de  lm,60 

Treçtoos  da  linha  em  que  se  construiu  novo  leito. 


POSrÇÃO  KII.OMKTRICA  j 

EKTEKSÃO  , 

207  +  908 

218  r  (560 

 .  | 

10.752 

'                        '   v— 

Eutre  S.  Carlos  e  Ibaté. 

225  +  220 

241  +480 

1 6.260 

Entre  Ibaté  6  Ouro. 

244  -f  G80 

247  +  570 

2.890 

Além  de  Ouro. 

249 

250  +  370 

1.060 

Uma  curva  antes  do  córrego  do 

Ouro. 

251  +430 

251  +760 

330 

Travessia  do  córrego  do  Ouro. 

253  -f-  130 

253  ff>80 

15o 

Uma  curva  na  chegada  de  Arara- 

quara. 

253  +  830 

254  +  660 

830 

Na  sahida  de  Araraquara. 

256  +  350 

25fi  +  860 

510 

Uma  curva  entre  Araraquara  e  A. 

Brazilieuse. 

269  +  400 

270  4-  060 

1.260 

Duas  curvas  na  chegada  de  Santa 

Lúcia. 

271  |-400 

285  +  759 

14.359 

De  Santa  Lúcia  a  Rincão. 

Extensão  total  do  leito 

novo. 

48.701 

61  % 

Extensão  total  em  que 

se  aproveitou  o  an- 

tigo leito. 

30.750 

39% 

Extensão 

total  da  li- 

nua. 

79.451 

100  . 
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Relação  das  novas  obras  d'arte  e  dos 
novos  edifícios 


DESIGNAÇÃO 


Pontilhão  em  arco  de  6  metros  de  vão,  alvenaria,  54  me- 
tro de  comprimento1. 

Boeiro  de  concreto,  0"*,60  de  diâmetro,  8  nietrps  de  com- 
primento. 

Casa  de  turma,  á  esquerda  da  linha. 

Posto  telegraphico  de  Retiro,  á  esquerda  da  linha. 

Caixa  d 'agua  no  alto  do  barranco,  á  esquerda  da  linha. 

Passagem  inferior,  4m,00  de  vão,  encontros  de  alvenaria, 
vigas  metallicas. 

Boeiro  de  concreto,  l)i»,6U  de  diâmetro,  9  metros  de  com- 
primento. 

Idem,  45  metros  de  comprimento. 

Boeiro  duplo  de  cimento  armado,  2m310  de  dia  metro.  36 
metros  de  comprimento. 

Passagem  inferior,  4m(00  de  vão,  encontros  de  alvenaria, 
vigas  metallicas. 

Boeiro  de  concreto,  0m,60  de  diâmetro,  8  metros  de  com- 
primento. 

Passagem  inferior,  Hm, 00  de  vão,  encontros  de  alvenaria, 
vigas  metallicas. 

Boeiro  de  concreto,  0m,60  de  diâmetro,  7  metros  de  com- 
primento. 

Idem,  9  metros  de  comprimento. 

Boeiro  de  concreto,  0m,60  de  diâmetro,  8  metros  de  com-' 
primento. 

Armazém  de  Tamoyo,  á  esquerda  da  linha. 

Casa  do  chefe  da  estação  e  grupo  de  .luas  casas  de  em- 
pregados, á   direita  da  linha. 

Estação  de  Tamoyo,  á  esquerda  da  linha. 

Passagem  inferior,  4m,00  de  vão,  encontros  de  alvenaria, 
vigas  metallicas. 

Boeiro  de  concreto,  0m,60  de  diâmetro,  8  metros  de  c  om- 
primento. 

Idem,  8  metros  de  comprimento. 

Idem,  8  metros  de  comprimento. 

Passagem  inferior,  2m,00  de  vão,  encontros  de  alvenaria, 
vigas  metallicas. 

Boeiro  de  concreto,  0«>,60  de  diâmetro,  S  metros  de  com- 
primento. 

Passagem  inferior,  4m,00  de  vão,  encontros  de,  alvenaria:* 
vigas  metallicas. 

Passagem  inferior,  4m,00  de  vão,  encontros  de,  alvenaria, 
vigas  metallicas. 

Boeiro  de  concreto,  0m,80  de'  diâmetro,  8  metros  de  com- 
primento. 

Idem,  7  metros  de  comprimento.  . 
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233 

233  -f  515 

233  4-  f»t>5 

234  4-  308 

234  +  866 

235  +  308 
235  f  408 

■  235  -f-  457 

235  t-972 

236  j-906 

237  -I-  423, 

238  + 412 

239  -f  508 

240  +  246 

245  +  739 

246  +  652 

249  4-  443 

250+  147 
251  +  504 


254  f  520 
272  +  660 

272  +  771 

274  +  032 

274  +  360 

274  +  370 

274  -(-  502 


Passagem  inferior,  4m,00  de  vão,  encontros  de  alvenaria, 
vigas  metallieas. 

Boeiro  oval  de  concreto,  ftm,80  %  lni,10,  8  metros  de  com- 
primento. 

Idem,  8  metros  de  comprimento. 

Idem,  11  metros  de  comprimento. 

Boeiro  de  concreto,  0m,60  de  diâmetro,  7  metros  de  com- 
primento. 

Armazém   de  Chifoarro,  á   direita   da  linha. 
Caixa  d  'agua,  á  direita  da  linha. 

Estação  de  Chiharro,  á  direita  da  linha,  casa  para  o  chefe, 
á  esquerda. 

Pontilhão  em  arco,  6m,00  de  vão,  alvenaria,  86  metros  (lè 
comprimento. 

Boeiro  oval  de  concreto,  0m,80  X  lm,10,  23  metros  de  com- 
primento. 

Boeiro  de  concreto,  0m,60  de  diâmetro,  14  metros  de  com- 
primento. 

Boeiro  oval  de  concreto,  0m,80  X  ln,,l«,  30  metros  de  com- 
primento. 
Idem,  'M  metros  de  comprimento. 

Boeiro  oval  de  concreto,  0m,80  X  lm,I0,  30  metros  de  com- 
primento. 

Boeiro  de  concreto,  0'»,60  de  diâmetro,  7  metros  de  com- 
primento. 

Boeiro  oval  de  concreto,  f)in,80  X  lm,10,  1"  metros  de  com- 
primento. 

Boeiro  de  concreto,  0m,60  de  diâmetro,  8  metros  de  com- 
primento. 
Idem,  8  metros  de  comprimento. 

Boeiro  duplo  de  cimento  armado,  2m,10  de  diâmetro,  42 
metros  de  comprimento. 

Em  Araraquara:  armazém  de  deposito,  armazém  de  bal- 
deação, escriptorio,  pavilhão  de  privadas,  e  dois  boeiros 
ovaes  de  concreto,  0m,80  X  lm,10  com  14  metros  de  com- 
primento, cada. 

Boeiro  de  concreto,  0m,60  de  diâmetro,  6  metros  de  com- 
primento. 

Idem,  6  metros  de  comprimento. 

Boeiro  oval  de  concreto,  0m,80  X  l,n.10,  37  metros  de  com- 
primento. 

Passagem  inferior  de  3i",00  de  vão,  encontros  de  alvenaria, 
vigas  metallieas. 

Passagem  inferior  de  3m,00  de  vão,  encontros  de  alvena- 
ria, vigas  metallieas. 

Boeiro  de  cimento  armado.  2m,l0  de  diâmetro,  .59  metros 
de  comprimento. 

Dreno  de  manilha,  de  concreto  de  0m,60  de  diâmetro  e 
50  metros  de  comprimento. 

Passagem  inferior,  Sm.OO  de  vão,  encontros  de  alvenaria, 
vigas  metallieas. 
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276  j-  128 

277  -j-  023 

277 -f  343 
27.S  -f-  í<51 
279  +•  745 

279  f  877 

280  +  313 

281  -f-  012 
28!  -|-  065 

282  +  Hi 

283  -f  700 

284  +  900 

285  a  286 


irontr 


de  alvenar 


Passagem  inferior,  3m,00  de 
vigas  metallicas. 

Boeiro  fie  concreto,  0m,6Ú  de  diâmetro,  S  metros  de  com- 
primento. 

Idem,  8  metros  de  comprimento. 

Idem,  8  metros  de  comprimento. 

Caaa  de  turma,  á  direita  da  linha. 

Passagem  inferior  de  4m,00  de  vão,  encontros  de  alvenaria, 

vigas  metallicas. 
Pontilhão  em  arco,  3m,00  de  vão,  alvenaria,  30  metros  de 

comprimento. 

Posto  telegraphieo  de  Tapuya,  á  esquerda  da  linha. 
Grupo  de  duas  casas  de  empregados,  á  esquerda  da  linha. 
Pontilhão  em  arco  de  6m,00  de  vão,  alvenaria,  16  metros 

de  comprimento. 
Boeiro  de  concreto,  0"»,60  de  < 

primento. 
Boeiro   oval   de   eonereto.  Om. 

comprimento. 
60  grupos  de  davas  casas  de  emp 

armazém    próprio,  armazém 

pavilhão  de  privadas  em  Rincão. 

Nos  trechos  em  que  foi  aproveitado  o  leito  da  antiga  li- 
nha de  bitola  de  lm,00,  foram  assentados  4  boeiros 
ovaes  de  concreto,  Om,S0  X  lm,10.  de  6  metros  de  com- 
primento cada  um. 


et  io. 


n.lC 


metros 


1  .aldeã 


metros 


■ipto 
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Quadro  dos  alinhamentos 


CURVA 

RECTAS 

posição 





KILO  MÉTRICA 

Sentido 

• 

Angulo 

Extensão 

Extensão 

central 

metros 

metroi 

206  4-  308 

206  4-  590 

."  ... 

'   •  '-■ 

282 

206  4-  590 

206  -j-716 

Esquerda 

399m 

78 

18° 

04' 

126 

206  -(-716 

206  4-  936 

220 

206  +  936 

207  4-012 

Esquerda 

399>" 

78 

10° 

36 

076 

207  4-012 

207  4-191 

1 79 

207  4-  191 

207  4-  542 

Esquerda 

505"i 

58 

39° 

46 

351 

207  -(-  542 

208  4-  039 

497. 

208  4-  «39 

208  -)-  394 

Direita 

505"» 

58 

40° 

1 4 

3í>o 

208  4-  394 

20!  1  -}-  225 

• 

831 

209  4-  225 

209  4-919 

Direita 

701'" 

61 

56° 

42 

694 

209  4-  919 

210  4-  210 

29r 

210  -f-  210 

210  4-512 

Esquerda 

505m 

58 

84' 

.  v/i 

1,0 

302 

! ... 
2.611 

210  4-  512 

213  4-  123 

213  4-123 

213  4-  328 

Esquerda 

701m 

61 

16° 

43 

205 

213  4-  328 

214  4-  752 

1.424 

214  4-  752 

215  4-  272 

Direita 

701«i 

61 

í? 

28' 

520 

215  4-  272 

215  4-  303 

Direita 

672m 

99 

d" 

08' 

031 

215  4-  303 

215  4-  638 

Direita 

701  m 

«1 

27» 

20 

335 

215  4-  638 

215  4-  95,0 

■i: 

312 

215  4-  950 

216  4-  792 

Esquerda 

818m 

53 

58" 

56 

842 

216  +  792 

217  4-  738 

946 

217  +  738 

217  4-  888 

Direita 

701iu 

61 

12? 

15 

150 

217  +  888 

219  4-  955 

2.067 

219  4-  955 

220  4-  337 

Esquerda 

554m 

51 

39° 

29 

382 

220  4-  337 

220  4-  482 

145 

220  4-  482 

220  4-  822 

Direita 

332m 

20 

58° 

45 

340 

220  4-  822 

221  4-  400 

• 

578 

221  4-400 

221  4-  682 

Esquerda 

537m 

18 

30' 

04' 

282 

221  4"  *>82 

225  4-  727 

4.045 

225  4-  727 

225  4-  925 

Esquerda 

505m 

58 

22° 

28' 

198 

OQFi  _L_  OOP. 

<2<íb  -)-  oyo 

965 

226  4-  890 

227  4-  049 

Direita 

505™ 

58 

18° 

40' 

159 

227  +  049 

229  4-  146 

2.097 

229  4-  146 

229  4-  355 

Esquerda 

505m 

58 

23» 

44' 

209 

229  4-  355 

230  -j-  176 

821 

230  4-  176 

230  4-  460 

Direita 

731* 

46 

22° 

16 

284 

230  4-  460 

231  4-313 

Direita 

954"i 

95 

52° 

58' 

883 

231  4-  343 

232  4-  392 

1.049 

232  4-  392 

233  4-  160 

Direita 

505m 

58 

87° 

08' 

768 

233  4-  160 

234  4-461 

1.301 

234  4-  461 

235  4-  095 

Esquerda 

603m 

14 

60° 

18' 

634 

235  4-  095 

235  -1-837 

742 

235  -j-  837 

236  4-  489 

Esquerda 

505111 

58 

73° 

50' 

652 

235  4-  489 

237  4-061 

572 

237  4-061 

237  4-  415 

Esquerda 

505m 

58 

40° 

06' 

354 

237  4-415 

237  4-  831 

416 

—  1Í7  — 


POSIÇÃO 
KILOMETRIGA 


237  +  831 
238+  118 

239  +  605 

240  +  134 
2  ti  +278 

241  +  509 

241  +870 

242  +  786 

242  +  948 

243  +  698 

243  +  989 

244  +  681 

245  +  546 

245  +  868 

246  +  652 

247  +  449 
247  +  567 

249  +  310 

250  +  363 

251  +  499 

251  +  707 

252  +  200 

252  +  282 

253  +  131 
257  +  577 
253  +  831 

253  +  878 

254  +  639 

254  +  805 

255  4-317 
255  +  414 

255  +  835 

256  +  269 
256  +  356 

256  +  733 

257  +  596 
257  +  734 

257  +  983 

258  +  247 

261  +915 

262  +  062 
262  +  288 

262  +  977 

263  +  900 

264  +  242 

265  +  920 

266  +  670 
269  +  459 

269  +  940 

270  +  261 


238  +  118 

239  +  605 

240  +  134 

241  +278 
241  +509 

241  +  870 

242  +  786 

242  +  948 

243  +  698 

243  +  989 

244  +  681 

245  +  540 

245  +  868 

246  +  652 

247  +  449 
247  +  567 

249  +  310 

250  +  363 

251  +  499 

251  +  707 

252  +  200 

252  +  282 

253  +  131 
253  +  577 
253  +  831 

253  +  878 

254  +  639 

254  +  805 

255  +  317 
255  +  414 

255  +  835 

256  +  269 
256  +  356 

256  +  733 

257  +  596 
257  4- 734 

257  +  983 

258  +  247 

261  +915 

262  +  062 
262  +  288 

262  +  977 

263  +  900 
264+  242 

265  +  920 

266  j-  670 
269  +  459 

269  +  940 

270  +  261 
270  +  610 


CUEVA 

RECTAS 

Sentido 

Eai 

0 

Ang 

lio 

Extensão 

ilíxtenião 

central 

metro': 

Direita 

505" 

,58 

30° 

18' 

287 

•  1.487 

Direita 

505" 

,58 

59" 

56 

5*29 

'  1.144 

Esquerda, 

464" 

',60 

28" 

28' 

231 

Esquerda 

419» 

i,28 

49» 

52' 

361 

^916 

Direita 

667" 

',55 

13" 

54 

162 

:  750 

Direita 

470" 

i,96 

35° 

24' 

291 

^692 

Esquerda 

505" 

i,58 

96" 

02' 

865 

£  :322 

Direita 

505" 

i,58 

88° 

51' 

784 

:  797 

Esquerda 

505" 

i,58 

13° 

24' 

118 

1.743 

Esquerda 

701" 

3,61 

t.nõS 

1.136 

Di  reita 

701' 

0,6! 

17° 

08 

.  208 

493 

Direita 

399r 

a,18 

1 1° 

45 ' 

082' 

Direita 

30U 

«,61 

84° 

44' 

446 

254 

Direita 

301t 

»,61 

8» 

56' 

047 

761 

Direita 

406i 

»,87 

23< 

30' 

166 

512 

Direita 

708> 

i,84 

70 

50' 

097 

421 

Esquerda 

954i 

i,95 

26° 

00' 

434 

087 

Direita 

301' 

i,61 

71» 

40 1 

377 

863 

Direita 

513" 

o,13 

15' 

25' 

138 

249 

Esquerda 

509i 

o,33 

29°  42' 

264 

3.688 

Direita 

505' 

o,58 

16»  40  ' 

147 

226 

Esquerda 

680 

o,77 

58« 

00' 

689 

923 

Esquerda 

1.206' 

o,02 

16« 

13 

342 

1.678 

Direita 

1.074 

o,31 

40' 

00 

750 

|  2.789 

Esquerda 

301m,6t 

91« 

23' 

481 

32, 

Direita 

301 

n,61 

68» 

24' 

349 
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HEÍ-TAS 

POSIÇÃO 

 >„r^~^7- 



KILO  MÉTRICA 

Sentido 

Raio 

ângulo 

Kxtpnsão 

Extensão 

central 

metros 

metro* 

270  |-610 

271  f  791 

1.181 

271  J-  791 

272  +  637 

Esquerda 

301' 

l,H 

160" 44 

846 

272  -}-  637 

272  4-  989 

352 

272  )-989 

274  4-  '105 

Direita 

301' 

",61 

193o  ()2 

1.016 

274  4-  005 

274  4- 319 

314 

274  1-319 

274  4-  799 

Esquerda 

301' 

",61 

91o  12 

480 

274  -(-  799 

275  4-  134 

•  -  1  t-t  l 

■  335 

275  +  134 

275  4-  507 

Direita 

301' 

n,61 

79»  00 

373 

275  -f  507 

275  4-914 

„4  i 

'407 

275  -}-914 

276  4-510 

Esquerda 

505 

",58 

6"o  28 

596 

276  4-510 

276  4-  850 

340 

276  4"  850 

277  4- 524 

Direita 

763 

n,97 

50o  36 

674 

277  -f-524 

278  4-  659 

1.135 

278  4-  659 

279  -)-374 

Direita 

399»,  78 

102o  30 ; 

715 

279  4*  374 

279  4-  676 

302 

279  +  676 

280  +  154 

Esquerda 

505' 

»,58 

54o  08 

478 

280  +  154 

280  4-  689 

Esquerda 

399 

n,78 

76°  44' 

535 

280  +  689 

281-(-312 

623 

281  +312 

281  +585 

Direita 

505' 

",58 

30o  54' 

273 

281  4-ÕH5 

283  +  273 

1,688"; 

283  +  273 

283  +  366 

Esquerda 

701 

",61 

70  30' 

093 

283  -f-  366 

285  -)-  759 

2,393 

24.909 

54.542 

Resumo 

Extensão  em  recta  ....  54.542  metros  69% 
Extensão  cm  curva    -     .     .     .     24.909  metros    31  % 

Extensão  total  .     .     79.451  metros  100% 

Raio  mínimo  301ni,61  empregado  em  9  curvas. 
Extensão  dá  maior  recta  4.045  metros. 


Quadro  das  declividades 


Posição 
kilomttrica 


Decli-  ElttDlil  rm        Extensão  em  rampa 

vidadei        niiel  wlros    luptriigíg  utlrii[Evpi>l«ís«  atlm 


825.25 

825.25 

791,79 

791.79 

«44.9;! 

844.93 

783.01 

783.01 

838.23 

838.23 

837.31 

837.31 

838.01 

838.01 

825.43 

825.43 

818.28 

818.28 

809.28 

809.28 

808.38 

808.38 

796.14 

796.14 

802.30 

802.30 

786.46 

786.46 

780.16 

780.16 

652.72 

652.72 

688.56 

721.84 

721.84 

740.56 

740.56 

715.36 

710.50 

710.50 

656.50 

656.50 

653.38 

648.06 

64*06 

648.90 

648.90 

635.50 

621.72 

621.72 

642.52 

646.12 


1 .75  % 
0 

1.8% 

0- 

1.8  % 
0 

1.8% 
0 

0.2  % 
0 

0.  2  % 
0 

1.7  % 
0 

1.  % 
0 

1.8% 


1-8  % 

0 

1.4  % 
0 

1.8% 
0 

1.75  % 
0 

1.8% 
0 

1.65  % 
1.8  % 

0 

1.8% 
0 

1.4% 

1.% 

0 

1.8% 

0.G  % 

1.4  % 
0 

0.3  % 
0 

1.8% 
1.3  % 
0 

1.3% 

1.5  % 


148 
140 

532 
160 
140 
140 
390 
325 
380 
700 
540 
180 
120 
500 
600 
840 

500 
320 


320 
476 


960 
2.960 


740 
715 

50) 
300 
680 

880 
360 
7.080 


1.8ÕU 
486 


520 
380 


744 
1.060 


1 .600 
240 


120  — 


Posição 

Altitudes 

Decli 

Eilrniào  m 

Extensão 

kiloinctricn 

vidades 

nliol  Hirlros 

Importação  m\m 

Exportarão  mtlm 

253  +  980 
256  -(-  380 

646.12 
689.32 

0 

1.8  % 
2% 

o  ev  ■ 

1.8  "„ 
0 

1.95  % 
1.4  % 

0 

2% 

580 

2.400 
730 

257  +  110 

703.92 

310 

257  +  420 

703.92 

820 

258  +  240 

689.16 

160 

258  +  400 

689.16 

700 
880 

259  +  100 

702.81 

259  +  980 

715.13 

620 

260  -|-  600 

715.13 

1.10C 

261  +  700 

737.13 

0 

1.6  % 

0  1 

1.5  %  ' 

220 

261  +  920 

737.13 

460 

262  -f 380 

729.77 

260 

262  +  640 
262  +  900 

729.77 

260 

73367 

0 

1.2  % 

0 

1.45% 
0 

1.2  % 

2  % 
0 

1  % 

0,8  % 
0 

1.8  % 
0 

1.8% 

340 

263  +  240 

733.67 

800 

264  4- <)40 

72407 

740 

264  4-780 

724.07 

520 

265  4-  300 

716.53 

300 

265  -|-  «00 

716.53 

'  420 
700 

266  -4-  020 

721.57 

266  4-  720 

735.57 

73Ó! 

267  +  450 

735.57 

770 
.'140 

268  4-  220 
268  -+-  560 

73Í.8H 

732.08 

460 

269  -f-  020 

732.08 

1.920 

270  4-  940 

697.52 

380 

271  +  320 

697.52 

9.040 

380  +  360 

534.80 

0 

0,9  % 

840 

281  4-  200 

534.80 

3S0 

281  4-560 
281  -(-  560 

531.56 

531.56 

1.6  % 

0  .  ■  0  » 
1.8  % 
0 

0,95  % 
0 

\â% 

94(1 

282  +  501) 

516.52 

100 
440 

282  L 600 

283  4-010 

516  52 
524^44 

440 

283  +  480 

524.44 

980 

284  4-  460 

533.75 

160 

284  4-  620 

533.75 

904 

285  +  584 

521.21 

175 

285  +  759 

521.21 

14.960 

22.500 

41.991 

Resumo 

Kxtensão  em  uivei  .     .     .    '.     .     .     .  14.96(1  metros  19% 

Extensão  em  rampa,  sentido  da  importarão  22.500  metros  28% 

Extensão  em  rampa,  sentido  da  exportação  .  41.991  metros  õ:í'/ 

lixtensão  total  .     .     79 . 451  metros  100  % 
Deelividades  máximas:        2%,  em    2.5/!0  metros, 
1 . 95  %  em       70(1  metros  e 
1.8%  em  4(1.964  metros. 
JuudiHhy,  11  de  Maio  de  1023. 

A.  M.  Moreira 


bocomoção 


Passo  a  transcrever  era  sua  íntegra  o  minucioso  relatório 
que  me  foi  apresentado  pelo  Snr.  Dr.  Jayme  Cintra,  distincto 
eollega.  que  contiuúa  a  prestar  com  zelo  e  muita  intelligencia 
os  melhores  serviços  á  Companhia  Paulista,  na  qualidade  de 
Chefe  da  Loeopioção.. 


Mm.  Snr. 


Tenho  a  honra  de  passar  ás  mãos  de  V.  S.  o  relatório 
Divisão  da  Locomoção,  referente  ao  armo  de  1922. 


Ao  Illm.  Snr.  Dr.  Inspector  Geral 


Jayme  Cintra 

Chefe  da  Locomoção. 
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LOCOMOÇÃO 
l 

Material  rodante 


Era  a  seguinte  a  existência  do  material  rodante  em  31 
de  Dezembro  de  1922 : 


Designação 

Secção 

Bitola  de 
lm,60 

Paulista 

Bitola  de 
0m,60 

Seeçâo 
1.  Ciam 

Bitola  de 

lm,ÕO 

Tntal 

miai 

Locomotivas  eléctricas  

16 

— 

16 

>          a  vapor 

81 

9 

66 

15,6 

Carro  da  Directoria  

— 

— 

1 

1 

— 

— 

1 

1 

1 

— 

2 

j-  '  -3 

»      para  pagamentos  

1 

— 

2 

3 

>      dormitórios  especiaes  .... 

1 

2 

3 

»             >           para  passageiros . 

.  .8 

8 

16 

»  reservados   

3 

— 

2 

5 

»            »            para  presos 

1 

— 

1 

2 

>  fuuebres   

] 

— 

1 

2 

>       restaurantes  .  . 

8 

— 

5 

13 

8 

.  8 

Cairo-escola  para  propaganda  agrícola  . 

1' 

— 

■ 

1 

Carros  de  Ia.  classe  

25 

3 

55 

Carro    »     »      >      especial  .... 

1 

~~ 

■  — 

1 

Carros  de  2a.  >   

17 

6 

26 

4H 

>       mistos  .   

15 

3 

19 

37 

para  bagagem  

29 

3 

24 

56 

>         »  correio   

4 

8 

12 

•         »      conduceão  de   pessoal  em 

3 

Carros  frigoríficos  para  leite  .... 

2 

■      para  animaes  de  raça  .... 

2 

5 

>        »    transporte  de  carruagens  . 

3 

z 

2 

3 

1 

4 

Guindastes  á  mão  (volantes)  ... 

2 

2 

4 

-  6 

3 

9 

Carretões  para  transporte  de  locomotivas 

2 

2 

Carretão  para  transporte  de  locomotivas 

1 

- 

1 
11 

4 

>  diversos   

2.227 

54 

1.369 

3.650 

Apresentamos,  a  seguir,  em  qua 
eteristieos  -principaes  das  locomotivas 
lista  possne  actualmente. 

çlrps, 
que  a 

is  elei 
( !om] 

íciitus 
lahhia 

Pau- 
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1 

!      Hl-  , 

Peso  total 

(Machina  e 
tender 
em  tons. 

108,4 
149 

98,9 
120 
130,5 

89.7 
102 
102 
120 
120 
128,5 

35 

31,8 

55,2 

64,5 

76,2 

75,3 

62 

65,8 

84 

87,7 

ífí 

im§§a3§s£Á  I3§iiiii§ 

50,1 
68,2 

45,7 
45 

is- 

111 
^™ 

mmfímh  Mmh 

m 

§i§iiiiiiiiii  isiUfígi 

biiiiiiiiih  nnnm*. 

i 
1 

55  1 

1  F  ^  S 

s 

Trens  de  pa 
Trens  de  pai 

Trens  de  m 

Locomotivas  eléctricas 


Pote 

cia 

Estoiço  (l  Inctil 

■  ifl. 

VlItcIllO  m  tu 

s.  Ion 

Fabricantes 

Mmn  do  serviço     Números  Typo 

Continua 

Unlhoniíi 

continua 

Ttm  da  i>*»«m*ím«      *«o  ■  aw  1440  htM 

mi  B  r 

1  «W  K  P 

"*»««!            H.<  A 

Ih»!!* 

Tt»n»  do  i>.M»«.'iri>ii       aia  f  -ita  j".a  4-0  "4- 
'J  Tnm  A-  mer.-«Jun«*      214  -  SU 

i  no  ii  !• 

l.€*i  B  P. 

M 

§ 
1 

m 

I 
1 

58 

77.4 

65,7 

68  5 

66,1. 

74 

67,5 

59,5 

61 

62,9 
62,9 
62,9 

136 

148,5 

115 
33,2 
50 

m 

§i!§§ii§!§§§!!§'§- 

Q  3  W  O       ilí  (C  O  (C  O  O  O  O  itJ  X  C  -< 

m 

1  1  1  1;  1  1  1  .1  1  1  i  I          1  1 

IP 

ifí 

lllllllllllllllis 

!iP3ílllII|||!I 

í 

27, 30, 35, 37, 38  e  40 

84  a  87 
70  a  73 
60  a  62 
63  a  66 
1  e  2 
22 

32,  34,  47  e  49 
42,  44,  48  e  50  a  53 
31, 33, 41,  43, 45  e  46 

90 

.     91  a  96 
54  a  59 
81  a  83 

Natureza  do  serviço 

Trens  de  passageiros  . 
Trens  de  passageiros  e  de 

Manobras  

MIM 
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A  contar  de  1907  foram  vendidas,  encostadas  ou  des- 
montadas, por  obsoletas,  as  seguintes  locomotivas: 

D  i  b  tol  »  ile  1m  60  i  Encostadas  e  (  N'inieraeão  antiga:  1,  2,  5,  6  e  8. 
,  1  '  1  descontadas  \  Nova  nuuisração:  16. 

,  ,     -  Vendidas   .  |  Numeração  antiga:  3  e  4. 

•  "  "  (Nova  numeração:  9,  10,  11  e  19. 


Total  ....  12 


Da  bitola  de  OnjSO  -  Vendidas  . 


Da  bitola  de  1  ,™00  -  Vendidas  . 


13  (1»,  3  (2.»),  4  (l.*),4  (2.»), 
5  (1.»),  5  (2.»),  6  (1»),  6  (3.«), 

I     7,  8  (1.»),  8  (2."),  9  (l.«),  9  (2»), 

{  10  (1.»),  10(2»),  11,  12,  13,  14 
íl.»),  14  (2.»),  16  (1.*),  15  1,2.» , 
16(1»),  16  (2.=),  17,  18, 19,  20, 

I    21,23,24,28,29,36,  53  e  54. 


Total.  .  .  37 
Total  Geral.    .    .  51 


Xota: —  Foram  vendidas,  também,  em  1922,  3  locomotivas  pequenas  de  bitola 
de  Om.ftO,  sem  numero,  que  se  acbam  encostadas. 

A  seguir  apresentamos  os  quadros  das  carros  e  vagões 
que  a  Companhia  Paulista  possuía  em  31  de  Dezembro  de  1922. 
co,m  informações  sobre  suas  lotações  e  terras. 
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Carros  de  bitola  de  1m,60 


DESIGNAÇÃO 

Lotação 

Tara 
média 

Numero 
de 

(kgs.) 

vehiculos 

Carro  de  inspecção  . 

3  beliches,  1  quar- 
to com  banheiro, 
4  poltronas  e  2 

1 

Carro  paru  pagamentos  . 

8  logares 

22.200 

1 

Carro  dormitório,  especial  . 

10      „    .    .  . 

14.200 

1 

Carros  dormitórios  para  passa 

geiros 

20  leitos  (4  em 

beliches). 

42 . 233 

8 

Carro  reservado  

12  logares 

17.350 

1 

Carro  reservado  para  doentes  . 

16                ■  • 

20.300 

1 

14      „         .  . 

7.530 

1 

>i         »            »  mor 

pheticos  

11 

7.340 

3 

Carro  reservado  para  presos  . 

16  „ 

8.010 

1 

Carro  fúnebre  

12  „ 

16.800 

Carros  restaurantes 

40  „ 

39.890 

7 

32      "         .  .' 

"  .  ;:  -ta%  4Í 

30.840 

1 

8 

Carroescola  para  propaganda 

agrícola  

1  sofá,  6  cadeiras. 

6  boliches  oom 
2  camas  em  cada 

27:210 

1 

Carros  de  luxo  (Pullman) 

21  logares 

36.811 

7 

Carro  de  luxo  [Pequeno) 

16  „ 

20.660 

1 

Carros  de  1  *  classe 

60 

35  438 

20 

56                .  . 

38.910 

3 

"      "     "       "      .     .     ,  . 

40 

20.475 

2 

25 

Carros  de  2.ft  classe  . 

98      „         .  . 

35.622 

17 

Carros  mixtos  

78  „ 

36.885 

8 

73      „         .  . 

36.632 

4 

5fi      „         .  . 

20.250 

1 

52               .  . 

22.710 

2 

15 

Garros  bagagens   

•)\  |  (u  »fl  Ir  ira 

33  970 

.7 

20.000    „      .  . 

20.268 

15 

6.000    „      .  . 

8.257 

29 

Carros  correios  . 

20.000    „      .  . 

20.255 

2 

10.000    „      .  . 

16.97H 

2 

4 

Carros  frigoríficos  para  leite  . 

6.(KX)   „     .  . 

6.955 

2 

Canos  para  animaes  de  raça  . 

7.865 

2 

Carros  para  transporte  de  car- 

6.603 

ruagens   

6.00U  kgs.   .  . 

3 

131 
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Carros  de  bitola  de  lm,00 


DESIGNAÇÃO 

Lotação 

Tara 
Média 

(*.) 

Numero 
de 

vehiculos 

Carro  <la  directoria 

3  solas,  10  cadeiras,  1 
beliche  com  1  leito  . 

20 . 990 

1 

„  toucador. 

Ill  banheiros.  1  cadeira 
de  barbeiro  el^dita 
de  engraxador 

21 .850 

1 

„     de  inspecção 

3  beliches,  1  quarto  com 
banheiro,  4  poltronas 
2  sofás,  sendo  1  gran- 
de e  1  pequeno 

18.160 

„     „        „  pequeno 

2  cadeiras  e  1  leito 

9.170 

2 

„     para  pagamento 

2  sofás,  2  poltronas  e  4 

90  240 

2  cadeiras  e  7  leitos 

12.500 

2 

„     dormitório  dos  che- 

pregados   

Carros    dormitórios  para 
passageiros  .... 

Carros    dormitórios  para 
passageiros  .... 

Carro  reservado. 

4  beliches  com  1  cama 

cada  

3  beliches  com  1  cama 
e  6  camas  em  salão 

6  beliches  com  1  cama 
cada  

10  logares,  2  leitos  e  4 
poltronas  .... 

2íJ  980 
10  150 

17  730 
10.620 

l 

2 
8 

1 

„            „        para  pre- 

i6    ,jú  I.  >;•  .  «;'•  ■■ 

8  140 

1 

Carro  fúnebre  .... 

1 

Carros  restaurantes 

^"""viéf  •  -  ■ 

33  334 

5 

de  l.'1  classe 

44  logares ,         .    .  .1 

40  „  

36  (*„,„,;  í  ■  ■   .  .1 
32    .  „•  §:'  :•  .   .  : 

20.347 
18.958 
16.820 
14  601 

4 
11 

1 
11 

27 

„      de  2.a  classe  . 

60      ,  1 

56       „  ...... 

17  840 
17.980 
13.528 
12  300 

5 
3 
17 
1 

26 

A  transportar 

78. 
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DESIGNAÇÃO 


Carros  mistos 


(Jarrosbagagens 


, vagão 
Carros-eorreios 


grandes 
médios 
peqnenos 
typo  de 


Carros  para  conducção  de 
pessoal  em  serviço 

Carlos  para  transporte  de 
carruagens   


Lotação 


Transpo 
54  logares 
52 

50  ;, 
48-  „ 
46 
46 


82  logares  , 


Tara 

média 


Numero 
de 

\i  ■  hi cu i  o s 


19.613 
13.750 
16.252 
13.545 
13  «60 
12.590 
13.556 

17.338 
12.170 
6  170 


13.412 
12.900 
9. 160 

9.866 

7.590 


2 
134 


Carros  de 

bitola  de  0m,60 

DESIGNAÇÃO 

Lotação 

Tara 

média 

(krjs.) 

Numero 
de 

vehiculos 

Carro  de  l.a  classe  .... 

40  logares 

36       „         .  . 

18      „     '   .  . 

11.320 
11.230 
7.810 

3 

Carro  de  2.*  classe  .... 

48  logares 

48 

40 

38 

35    '  „    "   .  . 
24    '  „ 

10.920 
10.070 
7.200 
6.990 
7.760 
8.120 

6 

Carro  mixto  

26  logares 

26       „         .  . 

22 

8.270 
7.660 
6.950 

3 

Carro  bagagem  e  correio  . 

9.660 
9.390 
6.250 

3 

Total    .     .  . 

15 

9 
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Vagões  de  bitola  de  1m,60 


_ 

DESIGNAÇÃO 

Lotação 

Tara 
nédia 

numera 
de 

(kgs.) 

(kgs.) 

vahículos 

10 

000 

7 

500 

110 

„  4  „  

12 

000 

7 

500 

33 

„        ,,  4     „     para  trens  mixtos 

12 

000 

7 

500 

5 

Cobertos  de  4  rodas  

10 

000 

ti 

500 

426 

,,        ,,   4     .,      (dormitórios  via-per- 

10 

ooo 

ti 

500 

3 

Cobertos  de  4  rodas  (dormitórios  via  per- 

10 

000 

7 

500 

1 

Cobertos  de  4  rodas  para  fructas 

„   4  ,  

10 

000 

6 

500 

4 

12 

ooo 

500 

192 

,,             4      ,,      para  fructas 

12 

000 

ti 

500 

2 

„  8  

20 

000 

14 

000 

90 

„        ,,   8     .,     para  fructas 

20 

OOO 

14 

000 

ri 

,         ,  8 

24 

000 

15 

350 

1 

„        ,,   8     ,,     (mesas  de  aço). 

30 

000 

14 

550 

2 

„        ,,8     „     (vagões  de  aço) 

40 

(100 

17 

tiOO 

50 

..8     „         „       „     „      .  . 

42 

ooo 

17 

600 

99 

„        ,,   8     „     (para  transportar  lo- 

42 

000 

17 

400 

.  1 

Abertos  de  4  rodas  

!0 

000 

5 

600 

70 

„        ,,    4      ,,      para  lastro  .... 

10 

000 

5 

600 

14 

,,        ,,    4     ,,        ,,     mudas  .... 

10 

000 

5 

600 

2 

„        „    4              „  •  lastro  .... 

12 

000 

5 

480 

1 

,,        ,,    4     „        .,     mudas  .... 

12 
12 

000 
000 

6 

980 
600 

2 

.,   4     „  ().0*ft  «,H  g*tvHCÍ- 

5 

319 

„       ,,    8     .,     (mesas  de  madeira) 

20 

ooo. 

11 

500 

64 

„   8     „     (    „       „  ferro)    .  . 

20 

000 

12 

000 

59 

„   8     „     para  transporte  de  lo- 

oomotivas  de  bitola  0m,60  

20 

000 

12 

000 

2 

Abertos  de  8  rodas  ....  ... 

ao 

000 

15 

600 

244 

„        „   8      „     para  caixas  frigorificas 

30 

000 

13 

550 

50 

Vagões  de  8  rodas  adaptados  para  o  ser- 

viço de  electrificação  da  linha 

MO 

000 

20 

383 

3 

Vagão  de  3  rodas  adaptado  para  o  serviço 

19 

900 

r 

Fueiros  de  4  rodas  para  trilhos  .... 

10 

ooo 

5 

000 

4 

„        „  4     „     (tenders  de  guindastes) 

10 

000 

5 

000 

2 

Engradados  de  4  rodas  para  lenha  . 

10 

000 

5 

200 

17 

.,  4     „        „        „     .     .  . 

12 

000 

5 

200 

11 

i>           i  8              ,                 V  . ' 

2o 

000 

1 1 

760 

28 

Gaiolas  de  4  rodas  para  animaes 

10 

000 

7 

000 

15 

„        ,,    4     ,,     (passador  de  gado) . 

10 

000 

5 

740 

1 

„        ,,    4    „     para  verdura* 

10 

000 

7 

200 

1 

10 

OOO 

HtiO 

1 

„        .,    4     „        ..  animaes 

12 

000 

000 

26 

„        ,,    4     „        „  verduras 

12 

000 

7 

356 

4 

„       „    4     .,       „    leite  .... 

12 

000 

7 

230 

1 

ii        ip    8     „       „    gado  .... 

20 

000 

13 

520 

103 

?.  070 

DESIGNAÇÃO 

Lotação 

!k||S.: 

Tara 
mídia 
(kgt.) 

Rumire 

U 
vehlculis 

Gaiolas  de  8  rodas  para  gado 

„    8     „       „  .... 

Vagãodvrjamometrico  

Tenders  de  locomotivas  de  manobras  . 
Cobertos  de  4  rodas  (vagões  de  soccorro:. 

„   8     „  .,   

.,   8  ,. 

Total    .     .  . 

20.000 
26.000 
12.000 
10.000 
10.000 
12.000 
20.000 

15  350 
16.890 
7.000 
5.200 
6.500 
13.320 
13.320 

2  070 
100 
15 

3 
3 
1 
3 

2.196 

Vagões  de  bitola  de  1m,00 


DESIGNAÇÃO 

Lotação 
kgg. 

Tara 
media 
(kg>.) 

umero 
it 

vihiculot 

Cobertos  simples  com  abrigo  pai  a  guarda  . 

10  non 

7 

097 

19^ 

*     .„         '  "„      sem       „        „  „ 

1 0 . 000 

ti 

440 

133 

,            ,,      para  animaes  

10  000 

6 

408 

2 

,                    com  abrigo  para  guarda 

12.000 

7 

714 

14 

i,            >i       sem       ,,        „  „ 

1 2 . 000 

ti 

440 

123 

,.           ,,       para  animaes.     .    •.     .  . 

6 

4(i8 

„       duplos  com  abiigo  para  guarda 

22.000 

11 

50« 

2 

j,          i>       sem      „        ,,  „ 

22 . 000 

111 

754 

111 

24.000 

10 

754 

..  "        .  "         "        "        "    ,  " 
Abertos  simples  para  transporte  fie  carvão. 

1 0 . 000 

6 

958 

g 

12^000 

7 

795 

4 

10  000 

5 

872 

119 

„       '           para  lastro  

10.000 

5 

420 

20 

„          „  lenha  

10  000 

5 

872 

5 

n  ooo 

5 

872 

33 

„          ,,        (tenders  de  guindaste!  . 

10.000 

4 

176 

3 

4.000 

4 

176 

1 

20  000 

9 

960 

50 

9,0  000 

10 

403 

49 

90  000 

10 

403 

1 

90  000 

10 

403 

4 

24.000 

10 

40,". 

132 

24  000 

10 

40;; 

68 
43 

,,          ,,         ,,    caixas  frigorificas  . 

24.000 

10 

500 

„         „    transporte  de  madeiras 

24.000 

10 

250 

7 

10  000 

7 

183 

24 

,,           ,,       {passador  de  gado)  . 

10.000 

6 

(«0 

1 

7 

183 

25 

20.000 

10 

8(10 

44 

W  000 

12 

204 

50 

22.000 

10 

800 

21 

24  000 

10 

8i  III 

21 

Vagão  misto  para  transporte  de  passageiros 

•  24.000 

10 

403 
245 

1 

Cobertos  simples  (vagão  de  soccorro) 

10.000 

7 

2 

,,        duplos    (    ,,       ,,        ..  )—..-.. 

20.000 

12 

•25i) 

1 

24.000 

12 

200 

1 

Total. 

1.372 

Caixa  frigorifica  para  as  bitolas  de  lm,60  e  lm,00 


DESIGNAÇÃO 

Lotação 

Tara 
média 
(kgs.) 

Numero 
U 

vehiculoi 

Caixas  frigorificas  para  carne  .... 
,,            „        .    „  frnctas 

12.000 
12.000 

10.000 
7.240 

60 
2 

Total.     .  . 

62 

Nota:  —  As  60  caixas  frigorificas  estão  sendo  transformadas  para  trans- 
porte de  carnes  congeladas. 


Vagões  de  bitola  de  0m,60 


DESIGNAÇÃO 

Lotação 
(hff«.) 

Tara 
medi» 
(kgs.) 

Numero 

de 
vehiculot 

Cobertos  sem  compartimento  para  guarda 

-  '  „     r  com          „  '<  .           „.      „  . 
Gaiolas  para  aniniaes  

10  000 
8.000 
6,000 
6.000 
8.000 

10.000 
6.000 
8.000 
6  000 

5.730 
5.730 
5.730 
6.450 
6.450 
6.450 
6.450 
6.450 
6.450 

2 
9 
18 
17 
1 
1 

•  3 
2 
1 

Total.    .  . 

54 

Mostram  os  quadros  de  material  rodante  o  movimento 
seguinte,  em  confronto  com  1921 : 


Augmento  de  material 


DESIGNAÇÃO 

Bitola 
de  1m,60 

Bitola 
de  l»i  ,00 

Total 

Carros  dormitórios  para  passageiros  . 

8 

8 

„  bagagens   

3 

3 

Vagões  abertos  duplos  .  . 

100 

100 

Vagão  coberto  duplo  para  eonducção  de 

material  de  soccorro  

1 

l 
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Material  transformado 


nrçiRNAf*Ãn 

ULoiunnbMU 

.  ..  -  - 

Bitola 

!de  1,'n.eo 

-  

Bitola 
de  l"\00 

T    i.  1 

i  1  otal 

Carro  dormitório  em  carro  toucador. 

1 

f  ■-, ;  li 

Vagão  coberto  duplo  etn  vagão  de  soc- 

1 

1 ' 

Vagão  coberto  sim  les  para  servir  jun- 

tamente com  o  vagão  de  soccorro  . 

1 

1 

Vagões  abertos  simples  adaptados  para 

10 

10 

Mesas  frigorificas  adaptadas  para  trans- 

porte de  madeira  

Vagões  para  transporte  de  fructas  em 

3 

3 

Material  reconstruído 


DESIGNAÇÃO 

Bitola 
de  |m,60 

Bitola 
deli", 00 

|  Total 

Carro  mixto  

1 

1 

Material  da  bitola  de  lm.00  adoptado  para 
a  bitota  de  lm,60 

DESIGNAÇÃO 

,  Bitola 
Ide  ln.  ,60 

Bitola 
de  1'", 00 

Total 

Carro  de  iuspecção  . 
Carro  de  propaganda  agrícola . 

rr 
i 

z 

1 

1 

1 

Diminuição 

Material  vendido 

DESIGNAÇÃO 

Bitola 
de  lm, 60 

Bitola 
de  Ora  ,60 

Bitola 
de  1"', 00 

Total 

Carros  dormitórios    .    .     .  . 
Vagões  cobertos  simples 

,,      abertos        ,,  . 

3 

22 
3 
123 
89 

25 
3 

123 
89 

—  1:34  — 


Fazemos  menção,  a  seguir,  do  numero  de  kilometros  per- 
corridos pelas  locomotivas,  desde  o  anno  de  1913  até  Dezembro 
de  1922,  com  as  differenças  verificadas,  tendo-se  em  vista  o 
anno  anterior : 


O 

Bitola 

Bitola 

Bitola 

TOTAL 

DIFFERENÇA 

55 

de 

de 

TOTAL 

de 

S5 

•< 

lm,60 

Om,60 

lm.OO 

GERAL 

Mais 

Menos 

19-22 

5.076.547 

118.839 

5.195.386 

4.802.524 

9.997.910 

546.123 

1921 

4.775.130 

114.119 

4.889.249 

5.654.784 

10.544.033 

868.541 

1920 

4.3(57.068 

117.681 

4.484.749 

5.190.743 

9.675  492 

1.077.177 

1919 

3.881.567 

88.307 

3.969.874 

4.628.441 

8.598.315 

307.441 

1918 

4.051.121 

99.084 

4.  IÃO. 205 

4.755.551 

8.905.756 

199.049 

1917 

3.879.389 

97  906 

3.977.295 

4.729.412 

8.706.707 

717.536 

1916 

3.695.516 

86.940 

3.782.456 

4.206.715 

7.989.171 

1.078.127 

1915 

3.239.556 

77.613 

3.317.169 

3.593.875 

6.91 1.044 

1 15.865 

1914 

2.953.134 

80.413 

3.033.547 

3.761.632 

6.795.179 

727.686 

1913 

3.219035 

136.756 

3.355.791 

4.167.074 

7.522.865 

1.319.497 

si?™ 
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ov 

• 

o 

.35 

1  1 

cr. 

1  i-t  CO  (N  W    1     I  1 

-  \          III  o-- 

53 
S, 

_5b 

.5 
2 

D 

s 

ao 

s 

S5 

OS 

e 

í: 

?i 

os 

cr:  j  onco^vn 

»l 
»l 

cn 

o 

X 

p  ov 

ci  o> 

çr1  os 
o  53 
S5  ^ 
o" 

05 

O 

CO 

s 

u 
tu 
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Não  utilizadas  

De         1  a      100  kms.    .     .  . 
101  „  10.000     ;,      .     .  . 

„   10.001  „  20.000   

„  20.001  „  30.000     „      .     .  . 

„  30.001  ,,  40.000  „.■':.. 

„  40.001  „  50.000   

Superior  a    50.000    „     .    .  . 

Total.     .     .  . 

O  numero  de  locomotivas,  cujo  percurso  foi  superior  a 
50.000  kilometros,  consta  do  quadro  abaixo,  em  confronto  com 
1921,  1920,  1919  e  1918. 


BITOLA  DE 

1922 

1921 

1920 

1919 

1918 

lm,60.     .     .     .  . 

48 

42 

39 

29 

42 

lm,00  

47 

65 

55 

54 

56 

Total    .     .  . 

95 

107 

94 

83 

99 

Os  maiores  percursos,  em  1922,  couberam  ás  locomo- 
tivas de  números : 


93  ria  bitola  ile  lm,60,  que  percorreu  105.773  kilometros 

8    "       "       "    0m,60,     "  "  27.126  " 

77    "       "       "    lm,00,     "  "         119.073  " 

Os  percursos  médios  das  locomotivas  de  trens  de  passa- 
geiros è  de  cargas,  referidos  somente  ao  serviço  de  tracção  de 
trens,  excluindo-se  os  correspondentes  ás  manobras  nas  esta- 
ções, foram : 


DESIGNAÇÃO 

1922 

1921 

1920 

1919 

1918 

Secção  Paulista 
Bitola  de  1>",60 

Locomotivas  dos  trens  de  pas- 
sageiros (a  vapor)  . 

Locomotivas  dos  trens  de  pas- 
sageiros (eléctricas). 

Locomotivas  dos  treus  de  car- 
ga» (a  vapor)  .... 

Locomotivas  dos  trens  de  car- 
gas (eléctricas)  .... 

53.843 
38.325 
39.585 
31.557 

59.189 

41.402 
4.743 

53.233 
41.309 

42.333 
39.268 

40.812 
32.160 

Bitola  de  0™,60 

Locomotivas  dos  trens  de  pas- 
Locomotivas  dos  trens  de  car- 

14  408 
6  636 

12  938 
5.810 

18.878 
5.172 

11.664 

6.037 

13.513 
6.232 

Secção  Rio  Claro 
Bitola  de  lm,00 

Locomotivas  dos  trens  de  pas- 
sageiros   

Locomotivas  dos  trens  de  car 
gfts  

59.050 
47  664 

52.014 
53.214 

49.550 
63.129 

45.339 
53.278 

45.512 
50.427 
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A  seguir  vai  indicada  a  distribuição  diária  das  locomo- 
tivas pelos  vários  serviços. 


Bitola  de  1m,60 


DESIGNAÇÃO 

NUMERO  MÉDIO 
DE 

LOCOMOTIVAS 

Locomotivas  occupadas  em  trens  de 

passageiros 

28 

gado. 

2 

mixtos  . 

2 

mercadorias 

35 

„           ,,  serviços 

de  manobras 

21 

,.  lastro. 

3 

„       não   „           na  carreira. 

2 

,,       paradas  e  em  reparações 

4 

Total 

97 

Bitola  de  1m,00 


DESIGNAÇÃO 

Numero  médio  de  locomotivas 

De  1  i>  Juein 

Br  t  It  Uai!  l 

Df  IS  ti  Jllhi  i 

1 1  di  Hiio 

1!  it  Jnlht 

31  dl  Biíllbri 

Locomotivas  occupadas  em  trens  de 

15 

.5 

lã 

Locomotivas  occupadas  em  trens  de 

6 

8 

H 

Locomotivas  occupadas  em  trens  mix- 

3 

3 

i 

Locomotivas  occupadas  em  trens  de 

31 

30 

Locomotivas  occupadas  em  serviços 

10 

de  manobras   . 

10 

10 

Locomotivas  occupadas   em  serviços 

,? 

3 

Locomotivas  paradas  e  em  reparações 

lo 

10 

4 

„         alugadas  a  outras  Esfrrs. 

1 

1 

1 

„         em  serviço  da  C  P.  em 

outra  estrada  

1 

1 

1 

Total    .     .  . 

88 

79 

66 
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Se  referimos  o  percurso  total  somente  ás  locomotivas  en- 
tregues diariamente  ao  trafego,  e  occupadas  exclusivamente 
com  os  trens,  durante  os  annos  de  1922  e  1921,  excluindo  as 
paradas  em  reparações,  lavagens  de  caldeiras,  limpeza  de  tu- 
bos, etc.,  veremos  que  os  percursos  médios  foram  os  que  se 
vêem  no  quadro  seguinte : 


Tracção  a  vapor 


Anno  de  1922 

Anno  de  1921 

Designação 

Média  por 

Média  por 

Anno 

Mez 

Dia 

Anno 

Mez 

Dia 

Bitola  de  l'n,60  . 

46.493 

3.874 

129 

69.515 

5.793 

193 

Bitola  de  |m,00  . 

(i  1.920 

5.160 

172 

66.783 

5.565 

186 

O  mesmo  percurso,  referido  a  todas  as  locomotivas  de 
vapor,  iuclusivé  as  paradas  em  reparações,  etc,  offerecem  as 
seguintes  médias : 


Secção  Paulista 

Secção  Rio  Claro 

Designação 

Anno  de  1922 

• 

Anno  de  1921 

Anno  de  1922 

Anno  de  1921 

Trem- 
kilome- 
tro 

Loco- 
motiva- 
kilom. 

Trem- 
kilome- 

LOCO- 

motlva- 
kilom. 

Trem-  j  Loco- 
kílome-  |  motiva 
tro  kilom. 

Trem- 
kilome- 
tro 

Loco- 
motiva- 
kilom. 

Animal 
Mensal 
Diário . 

33.291 
2.774 
92 

55.964 
4.664 
155 

54.310 
4.526 
151 

63.358 
5.280 
176 

1 

48.240  í  65.520 
4.020  1  5.460 
134  182 

57.995 
4.833 
161 

64.259 
5.355 
179 

Nota:  - —  Para  os  cálculos  acima,  referentes  á  Secção  Paulista,  foram  ex- 
cluídas 6  locomotivas  tio  anno  de   1921,   por  terem  insignificantes  kilometragens. 
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191»  1918 


919:850$380 

702:593$360 

649:355*020 

471:219$730 

17O:322$070 

110:131  $580 

. 

659:832$860 

540:õ76$250 

47:0tõ$120 

47:221$660 

2.446:375*450 

1.871:742*580 

380 

174:501$65O 

2,271:873*800 

137:588*570 

1.734:154*010 

390 

52:337*000 

38:21 8$970 

770 

11:935$07O 

11:827*300 

120 

7:968$690 

7:2778180 

560 

2.344:114$560 

1. 792:477*460 

1921 

1920 

1919 

1918 

478 

66:263$630 

1.168:522*834 

562 

8.813:385$732 

7.290:481  $772 

4.821 :929$855 

3.822: 148*648 

594 

565:670$153 

345:287$()76 

214:195*269 

201:718*720 

875 

51:986*005 

56:522$07O 

49:950*068 

47:074$242 

270 

66:555$646 

93:793$440 

39:887*100 

41:007*730 

021 

444:771*840 

308:478*718 

250:907*148 

214:080*300 

(540 

460 

570 

470 

1 0.008:533*006 

9?63i08ô$910 

5.376:869*440 

4.326:029*640 

600 

070 

10.008:633$O06 

9.263:085*910 

5  376:869*440 

4.326:029*640 
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DESIGNAÇÃO 
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No  ultimo  quinquennio  o  consumo  de  leuha  por  100  lo- 
comotivas-kilometro  foi  o  seguinte : 


Ânuos 

Bitolas  <e1m,60  e  (K60 

Bitola  de  1  "',00 

TOTAL  GERAL 

Por  100 

Lenha 

Por  100 

Lenha 

Por  100 

em  m/3 

locs.-km 

em  m/3 

locs.-km 

em  m/3 

locs.-km. 

1922 

1)09.235,25 

13,44 

466.312,75 

9,71 

1 .075.548 

11,52 

1921 

756.122,5 

15,47 

650.420 

11.50 

1.406.542.5 

13,34 

1920 

653.391 

14,57 

649.060 

12.50 

1.302.451 

13.53 

1919 

554.530 

13,96 

545.076 

11,78 

1.099.612 

12,79 

1918 

59U14 

14,29 

464.902 

9,77 

1.058.016 

11,88 

Nota;  —  O  carvão  consumido  em  1920.  1921  e  1922  foi  considerado  no 
quadro  acima  na  hase  de  8  m|3  de  lenha  por  tonelada. 


Lubrificantes  para  locomotivas 


Annes 

Bitolas  de  1">,60 

e  flm,60 

Bitola  de  1™,00 

TOTAL 

Quantidade  ém 

Por  100 

Quantidade  em 

Por  100 

Quantidade  em     Por  100 

locs.-km. 

litros 

locs.-km 

litros  locs.-km. 

1918  .  . 

131  437,00 

3,17 

112.336,50 

2,36 

243.773,50  2,74 

1919  .  . 

139.043,00 

3,50 

113.648,00 

2,46 

252.691,00  ]  2,94 

1920  .  . 

155.017,25 

3,46 

128.635,50 

2,48 

283.652,75  \  2,93 

1921  .  . 

133.864,25 

2,74 

124.425,50 

2,20 

258.289,75  >  2,45 

1922  .  . 

144.080,50 

2,77 

96.239.75 

2,00 

240.320,25  2,40 

Estopa  consumida  nas  locomotivas 


Bitolas  de  1^,60 

e  0°\60 

Bitola  de  1 

TOTAL 

MIO 

Annos 

Quantidade  em 

kilos 

Por  100 

iocs.-km. 

Quantidade  em 

kilos 

Por  100 
locs.-km. 

Quantidade  em 
kilos 

Por  100 
locs.-km. 

1918  .  . 

1919  .  . 

1920  .  . 

1921  .  . 

1922  .  . 

25.770,25 
27.056,75 
29.586,00 
31.527,00 
28.489,50 

0,62 
0,68 
0,66 
0,64 
0,55 

27.841,00 
28.763,50 
31.651,50 
32.514,25 
31.599,50 

0,59 
0,62 
0,61 
0,57 
0,66 

53.611,25 
55.820,25 
61.237,50 
64.041,25 
60.089,00 

0,60 
0,65 
0,63 
0,60 
0,60 

10 
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Os  quadreis  abaixo  mostram  o  cousumo  de  material  por 
typo  de  locomotiva  nas  linhas  de  1"',60,  Om,fiO  e  1"\00. 


Bitola  de  1m,60 


NUMERO 
DAS 
LOCOMOTIVAS 

TYPO 

Cons 

Carvão 

em 
kgnis. 

nin  ki lo 

Lenha 
em 
ml" 

métrico 

Lubri- 
ficantes 

litros 

nédio 

Estopa 
kgms 

1  a  b 

Passageiros 

20,9 1 9 

0,1 1 1 

0,026 

0,00o 

7 

Manobras 

9,119 

0,097 

0,018 

0,006 

8,  HS  a  41  e  48  a  50 

Passageiros 

1 3. 160 

(',122 

0,026 

0,005 

12  a  15 

Mixtos 

16,232 

0,054 

0,010 

0,006 

17  a  18 

Cargas 

0,109 

0,019 

0,005 

8~753 

22 

1 1*224 

0^248 

o'oi5 

0006 

23 

Manobras 

3Í986 

0Í073 

0Í018 

o',006 

24  a  26 

Passageiros 

0,333 

0,096 

0,013 

0,004 

_  t  a  - e  oo  a  o  t 

Cargas 

30  a  32 

Manobras 

6Í812 

0^114 

0,013 

0Í006 

42  a  47  e  54  a  57 

Cargas 

14,371 

0,199 

0,033 

0,006 

51  a  53  e  64  a  67 

Manobras 

5,772 

0,085 

0,016 

0,005 

58  a  63 

Cargas 

25,985 

0,191 

0,026 

0,005 

68  a  69 

Passageiros 

0,206 

0,024 

0,005 

70  a  71 

21,947 

0,116 

0,031 

0:005 

72  a  77 

18,240 

0,156 

0,031 

0,005 

78  e  79 

Manobras 

12,525 

0,096 

0,017 

0,006 

80  a  82 

Cargas 

0,238 

0,041 

0,005 

90  a  93 

Passageiros 

0,126 

0,033 

0,006 

200  a  203  (Eléctricas) 

Cargas 

0,051 

0,007 

204  a  211 

0,039 

0,007 

212  e  213 
214  e  215 

Passageiros 
Cargas 

0,044 

0,039 

0,006 
0,007 

Bitola  de  0m,60 

1  e  2  e  5  a  11         !|      Mixtas      ||    —    I  0,069  |  0,023  I  0,006 


Bitola  de  lm  00 


NUMERO 
DAS 
LOCOMOTIVAS 

TYPO 

Consumo  kílometrico  médio 

Lenha 
em 
m/8 

Lufrl- 
ftcautes 

litros 

Estopa 

em  . 
Vgs. 

1  e  2' 

C 

0,154 

0,021 

0,007 

3  a  12  e  70  a  73 

ifixtas 

0,119 

0,021 

0,007 

13,  14  e  16 

Passageiros 

0,074 

0,016 

0,006 

17  a  23 

Cargas 

0,090 

0,018 

0,006 

24 

Passageiros 

0,064 

0,019 

0,006 

26  ' 

Cargas 

0,062 

0,012 

0,(107 

27,  30  e  35  a  40 

Passageiros 

0,078 

0,020 

0,006 

31  a  34  e  41  a  53 

Cargas 

0,102 

0,020 

0,007 

54  a  59 

Manobras 

0,078 

0,012 

0,007 

60  a  62 

Passageiros 

0,124 

0,018 

0,007 

63  a  66 

0,114 

(i,020 

0,006 

74  a  80 

Mixtas 

0,120 

0,021 

0,007 

81  a  83 

Manobras 

0,080 

0,011 

0,007 

84  a  87 

Passageiros 

0,081 

0,021 

0,006 

89  e  90  (Mallet) 

Cargas 

0,225 

0,048 

0,008 

91  a  96 

0,176 

0,030 

0,006 

As  locomotivas  de  54  a  59  consumiram  25.665  kilos  de 
carvão  que  foram  incluídos  na  lenha  na  base  de  8  m/3  de 
lenha  para  uma  tonelada  de  carvão. 


—  148 


>s  2 

&  < 
« 

*■  — 
n  i 
*  i  — 

ECM 


E  2 


^  tO 
—  O  


+  1  +  1 


MM 


O  CO  CO 

.  w  egpa 


cm  o  oo  r- 

-OOlff: 


—  Oi  30 
00  CO  00  CC 


D-  -*rP  Ti 
CNOJHCO 


nnos  de 

00 
cr 

T  X 
o 

1  <N 
+  +  1 

Comparação  com  os  ai 

—1    O*  T1 

t-  o 

1  <N 

o 

s 

à£S  OC  00 
O  ÍN 

CO  — »  — 

+  +  1 

_ 

oo  r~  (M 

O  -rf 
ifi,  íf, 

+    1  1 

e 
e 

ff 

os 

T-  O 

^  O  OJ 
.   30  t—  Cl 

1  CO 

-a«  o; 

ifS  "X>  CO 

|  5»S<# 
oxo 

ila  de 

o 

^  ^  o  ^ 

Bito 

O  30 

CM 

2 

O  O 

O  õo  —  GO 

ih  r.  >y? 
^  -x  — 

Material 

i§  *  »  a 
^  Ô  õ 

—  149  — 


Constam  do  quadro  abaixo  os  preços  médios  annuaês, 
tomadas  as  linhas  das  diversas  secções,  de  materiaes  usados 
na  eondumio  de  trens. 


Carvão 

Oleo  combus- 

Outros óleos 

topa 

ANNOb 

em 

tível  em 

em 

em 

toneladas 

ki  logram  tuas 

litros 

kilogrammas 

1922    .     .     .  . 

201 $206 

1$164 

$843 

1921     .     .     .  . 

216$810 

18780 

$885 

1920    .     .     .  . 

135SI24 

1*013 

$970 

1910  . 

$694 

$936 

1918 

$692 

$920 

1917    .     .     .  . 

19$720 

$734 

$643 

1916    .     .     .  . 

33$333 

$72S 

$655 

1915    .     .     .  . 

39$481 

$066 

$562 

$533 

1914    .     .     .  . 

35$889 

$075 

$443 

$455 

1913    .     .     .  . 

39$631 

$363 

$389 
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21  e  1920,  por  trem  e  por  locoino- 


ANNO   DE  1920 


D 

lai 

Me 

Uia  rio 

Kilo- 
netros 

Horas 

Kilo- 
nietros 

Kilo- 
metros 

Secção  Paulista 

P 

P 

õ.774,õ 
2.711,9 

259,50 
259,35 

3.814,5 
3.559,3 

8,39 
8,38 

127,1 
118,6 

o 

P 

u 

9,306,4 

270,13 

3.275,5 

9,00 

109,2 

o 

£ 

o 

P 

«d 

w 

5.046,8 

269,58 

3.003,9 

8,59 

100,1 

c/2 

—  153 


Tracção  a  vapor 

Se  referirmos  o  numero  total  de  horas  pagas  aos  machi- 
nistas,  em  1922,  1921  e  1920,  pelos  serviços  prestados  na  trac- 
ção effectiva  dos  trens,  nas  manobras  de  esplanadas  e  de  es- 
tações, nas  reservas  e  cuidados  ás  locomotivas  nas  casas  de 
machinas,  incluindo  também  as  horas  pagas  aos  mesmos  para 
folgarem,  ao  percurso  exclusivamente  realizado  no  reboque  ef- 
fectivo  dos  comboios,  teremos  uma  idéa  muito  exacta  do  effeito 
util  daquelles  serviços  naquelles  annos. 

B '  o  que  mostra  o  quadro  seguinte : 


TRENS-K1LOMETRO  POR 

8  HORAS  DE  SERVIÇO 

DESIGNAÇÃO 

1 

1922 

1921 

1920 

N»  bitola  de  lm.Sii  . 

91,0  kilometros 

98,2  kilometros 

104,6  kilometros 

„      .,       „  lm  00  . 

85,6 

90,9 

86,7 

Foram  as  seguintes  as  despesas  por  conta  da  conducção 
de  trens,  referidas  ás  unidades  de  trabalho,  em  todas  as  linhas : 


Tracção  eléctrica 


ANNO  DE 

1      PESSOA L 

MATERIAL    |      CONTAS      j  TOTAL 

j  TREM-KILOMETRO 

TREM-KILOMETRO    j    TREM-KILOMETRQ    |    TDEM  -  KILOMETRD 

19P         ■  ■ 

3492 

1 

$137            .$566       |  1$195 

Tracção  a  vapor 


ANNOS 

PESSOAL 

MATERIAL 

CONTAS 

TOTAL 

DIFFERENÇAS 

Trem 
kiiometro 

II 

-3  ~ 

Trem 
kiiometro 

Locomotiva 
kiiometro 

kiiometro 

1 1 

'  a  s  1  3  s 

'  1  i  1  Í  i 

Trem 
kiiometro 

Locomotiva 
kiiometro 

1922  . 

$473 

3317 

11293  $868 

$008 

$005 

1$774 1 1$190 

-$004 

— S061 

1921  . 

3429 
$400 

$302 

1$349  $949 

1$778| 1*251 

+  $109 

— $019 

1920  . 

$313 

1*269  $957 

1$669  1$270 

+  $479 

+  S372 

1919  . 

$361 

$273 

1829  $625 

1$190|  $898 

-  $243 

+  ♦211 

1918  . 

'$278 

$201 

$669  $486 

$947  $687 
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1 

l 

- 
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1 

185.53B 
294.650 
379.789 
467.720 
531 .800 
572.740 
764.950 
810.400 
747.500 
791 .500 
767 . 000 
794 . 700 
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N 
1 

Janeiro  . 
Fevereiro 
Março 
Abril.     .  . 
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Junho 
Julho 
Agosto  . 
Setembro 
Outubro . 
Novembro 
Dezembro 

í 
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Material  rodante  e  de  tracção  comprado 
ou  construído 

A  contar  dê  1907  fortim  comprados  ou  construído 
offieiuas  de  Jundiahy  e  Rio  Claro: 


Designação 


Locomotivas  a  vapor  

,,  eléctricas  

Carros  diversos  . 

Carros  da  bitola  de  Im.liO  transforma- 
dos para  a  bitola  de  1m,00. 

Carros  da  bitola  de  I  m.CIu  transforma- 
dos para  a  bitola  de  l<i,fin.    .     .  . 

Carros  da  bitola  de  |m,00  transforma- 
dos para  a  bitola  de  0m,60.  . 

Vagões  diversos .  ••  ... 

Vagões  frigoríficos  -  estrados  100  e 
caixas  62   

Automóveis  grandes  paia  serviço  do 
Trafego  

Automóvel  pequeno  para  serviço  da 
Linha  

Guindastes  a  vapor  

Carretão  para  transporte  de  locomo- 
tivas a  vapor   

Carretão  para  transporte  de  locomo- 
tivas eléctricas   . 


Secção  Paulista 


Bitola 
de  1,m60 

24 
16 

8íi 


Bitola  I 
)e  O.môO  ; 


Bitola 
de  lm,no 


18 

50 

645 
50 
1 


Custeio  da  divisão 


O  total  das  despesas  da  Locomoção,  por  conta  de  custeio, 
nas  bitolas  de  1"',60,  0m,60  e  lm,00  foi  o  seguinte,  comparado 
com  1918  a  1921: 


ANNO  DE 

|  Pessoal 

Material 

Contas 

Total 

1922  .    .    .    . "  *.  }'. 

1920   

1919  

1918  .  . 

Comparação  com  1921. 

,,  1920. 
.  1919. 
..  191?. 

0.784:859*610 

5.312:839*340 
1     4.297  826*160 
3  683:080*120 

11.690:561*952 
12.598:949*128 
11. 320:692*830 
6.828:698*440 
5  649:910*078 

425:836*375 
170:993*916 
108:119*682 
78:812*780 
69:486*700 

17.901:257*987 
18.650:986*874 
16.741:951*352 
11.206:232*880 
9.402:426*898 

—  96:1848220 
+  472:J20*270 
+  1.487:083*450 
-r  2  101:779*490 

—  908:387*176 
+  369:869*622 
+  4.861:968*612 
+  6.040:651*874 

4-  254:842*459 
+  817:716*693 
+  347:028*646 
+  356:899*675 

-  749:728*987 
+  1.159:606*685 
+  6.696:025*607 
+  8.498:831*039 
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O  calculo  dessas  despesas  por  tonelada-kilometro  de  peso 
util  é  feito  abaixo,  tomando-se  as  linhas  das  três  bitolas,  em 


confronto  eom  os 

annos  de  1918  a  1922. 

DESIGNAÇÃO 

Em  1922 

Em  1921 

Em  1920 

Em  1919 

Em  1918 

Todas  as  linhas 

$060    |  $059 

.  ! 

$051 

$038 

$034 

Das  importâncias  acima  mencionadas,  cabem  exclusiva- 
mente ao  combustível  (carvão  e  lenba)  os  seguintes  custos: 

DESIGNAÇÃO 

Em  1922 

Em  1921 

Em  1920 

Em  1919 

Em  1918 

Todas  as  liuhas    j|  $025,0 

$031,1 

S026,7 

$017,1 

$014,7 

São  as  seguintes  as  relações  por  cento  entre  o  combustí- 
vel (carvão  e  lenha)  e  as  demais  despesas  da  Locomoção: 

DESIGNAÇÃO 

Em  1922 

Em  1921 

Em  1920 

Em  1919 

Em  1918 

Todas  as  linhas 

41.7  % 

■ 

47.6  % 

52,8  %  |  45,0  % 

42,8  % 
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A  seguir  mostramos  a  producção  de  ferro  e  bronze,  em 
1922,  e  os  seus  preços  médios : 

As  officinas  de  fundição  de  ferro  e  bronze  de  Jundiahy 
e  Kio  Claro  entregaram,  em  1922,  ao  Almoxarifado,  para  se- 
rem utilizados  nos  diversos  serviços  da  Locomoção  e  outras  re- 
partições 862.539,  5  kilogrammas  de  ferro  fundido  e  61.221 
kilogrammas  de  bronze,  em  peças  moldadas,  cujos  preços  mé- 
dios de  fundição  foram : 

Perro  fundido  em  obras  ....  $371,29 
Bronze      "  2$280,95 

Durante  o  mesmo  anuo  empregaram-se  nos  diversos  ser- 
viços da  Locomoção  e  outras  divisões  842.172  \i>  kilogrammas 
de  ferro  fundido  e  60.939  kilogrammas  de  bronze,  em  peças 
moldadas,  como  se  vê  do  quadro  seguinte: 


Designação 

Ferro  Amoldo  moldado 

Bronze  fundido  moldado 

Quantidade 
em  kgs. 

Quamiilade 
cni  kgs. 

Bitolas  Im.fi!)  "  Om,t(i 

Reparação  de  locomotivas 
,,         j,  earrun 

-  i    ,,         ,.  vagões  . 

Obras  diversas  para  a  Lo- 
comoção e  outras  di- 
visões .     .  ■ 

53.975,5 
97.541 
132.157 

308.303 

20:1381110 
36:219»4õo 
49:409$39O 

112:791*2111 

11.837 

l.iiãô 

4.014 

9.701,5 

24:3/88770 
3:23:)$740 
8:3308950 

21:6728240 

Total . 

591.976,5 

2J8:558$Í60 

27.210,5 

57:615$700 

Bitolas  de  im.OO 

Keparação  de  locomotivas 
,,         ,,  carros 
„         ,,  vagões  . 

comoção   e   outras  di- 
visões . 

35.683 
44.442 
132.422 

37.649 

13.207S14U 
16:3998400 
48:8168890 

14:1228400 

1 1.943,5 
1.424,5. 
1 6.938 

24:993*610 
2:9898315 
35.-484Í04Ó 

7:0038930 

Total .     .  . 

_ 

250. 1 96 

92:5458830 

33.728,5 

70:4708895 

Total  geral  . 

842.172,5 

311.1031990 

60.939 

128:0868595 
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O  numero  mMio  de  empregados  durante  o  anno  de  1922, 
vai  indicado  nos  quadros  seguintes : 


- 

DESIGNAÇÃO 

BITOLAS  DE 

Todas 
as 
linhas 

TOTAL 

1 1»  ,60  e 
O""  ,60 

1  in  ,00 

liiSCRlFTORIOS 

Chefe  da  Locomoção  

1 

1 

Chefe  da  Tracção  

Ajudante  da  Tracção  

— 

l 

1 

1 

1 

Inspector  da  Tracção  .... 

1 

1 

— 

2 

Chefe  de  Èscriptorio  

I 

l 

Desenhista   . 

1 

1 

Desenhistá-ajiidante  

 ! 

_ 

1 

1 

Escripturarios            .     .  •  . 

27 

6 

Praticantes  ........ 

3 

1 

4 

Continuo                                   .  . 

1 

!  Tl. 

1 

Total  .     .  . 



32 

9 

5 

46 

Officinas 

Chefes  de  officinas  

j 

— 

2 

Sub  chefes  de  officinas  .... 

1 

— 

•  2 

Engenheiro  praticante  

— 

1 

Engenheiro  electricista     .     .     .  . 

~~Z 

j 

— 

1 

Mestres  de  officinas  

t> 

u 

o 

— 

12 

Ajustadores.  1  

tiO 

52 

— 

1 12 

Aprendizes  (officios  diversos) . 

70 

51 

— 

121 

Caldeireiros  e  funileiros  .... 

1 8 

16 

— 

34 

Carpinteiros 

£v 

1 17 

— 

146 

Ferreiros  

9Cí 
íU 

9h 
új 

— 

45 

Fundidores  

O  Cl 

0 

— 

33 

Licenciados  para  o  serviço  militar  . 

3 

2 

— 

5 

Limadores  

33 

2 

35 

Malhadores  ". 

49 

30 

— 

79 

Operários  diversos  

165 

169 

334 

Pedreiros  

7 

4 

- 

11 

6 

9 

15 

14 

30 

44 

Serradores  

1 

32 

33 

Serventes   

1  1 

4 

15 

Torneiros   

Trabalhadores  

Total  .     .  . 

36 
9.5 
654 

29 
155 

65 
250 

741 

1.395 
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BITOLAS  DE 

Todas 
as 
linhas 

TOTAL 

DESIGNAÇÃO 

1  m,60  e 
0"\60 

Fiscalização  da  Lenha 

Fiscal  Geral  



1 

1 

Fiscaes  ajudantes  

10 



10 



— 

20 

Total 

10 

10 

21 

Tbacção 

T                             J  1 

Inspectores  de  locomotivas 

1 

1 

Chefes  de  depósitos  

1 

1 

2 

Encarregados  de  depósitos 

5 

4 

9 

Auxiliares  de  depósitos    .  •    .  . 

2 

6 

8 

8 

11 

1  Q 

Ajudantes  e  aprendizes    .     .     .  . 

16 

23 

39 

Ajudantes  de  electricistas 

1 

— 

1 

15 

17 

32 

Continuo  

1 

— 

1 

Despachante  

— 

1 

i 

Electricistas  

2 

— 

— 

2 

Encarregados  da  Tracção 

1 

1 

1 

3 

4 

Foguistas  ........ 

Foguistas  de  guindastes  a  vapor 
Funileiro  

151 

133 

9£M 

1 

1 

2 

1 

— 

1 

Inspector  de  locomotivas  eléctricas  . 

1 

— 

j 

Lavador  de  caldeiras  

1 

— 

1 

58 

150 

Licenciados  para  o  serviço  militar 

1 

2 

3 

2 

— 

9 

Limpadores.  

49 

51 

100 

124 

1  97 

251 

2 

"  2 

Operários  diversos  

1 

1 

4 

2 

6 

Plantão   

1 

Praticantes  de  escripturarios 

1 

3 

4 

Trabalhadores  

12- 

8 

20 

Total    .     .     .  '  . 

495 

455 

950 
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DESIGNAÇÃO 

BITOLAS  DE 

Todas 
as 
linhas 

• 

TOTAL 

1  m,60  e 

0m,60 

1m  00 

 ,  

Electkificação  da  linha  • 

* 

Engenheiros     ....          .  . 

ô 

— 

— 

5 

Auxiliares  

2 

— 

— 

2 

A  judantes  de  chefes  de  turmas  . 

2 

2 

|        „  feitores  .     .  ... 

4 

— 

— 

4 

Aprendizes  de  mechanicos 

2 

— 

— 

2 

Chefes  de  turma  

— 

— 

3 

Corredor  de  linha  

! 

— 

— 

1 

Desenhista  

1 

— 

•a. 

1 

Escripturario  

1 

— 

— 

1 

Encarregado  de  inspecção 

lt 

— 

— 

1 

do  material  .... 

1 

— 

— 

1 

Engenheiro  praticante  

1 

— 

1 

Electricistas  

1 

— 

1 

Feitores  

7 

— 

7 

Guindasteiío  

1 

— 

1 

Licenciado  para  o  serviço  militar 

£ 

— 

2  • 

Mechanicos  

26 

Motorista   

1 

1 

Operários  diversos  

10 

10 

Praticante  de  escripturario 

i 

1 

Trabalhadores  .  ... 

101 

101 

Total 

174 

174 

Designação 

Total  geral 

1922 

1921 

1920  |  1919 

1918 

Escriptorios  

46 

47 

44  40 

37 

Offlcinas  

1.395 

1  461 

1.364  1.269 

1 .249 

Tracção   

950 

1.014 

996  888 

815 

Fiscalização  <la  lenha  ... 

21 

.  23 

17  I  15 

12 

Electrificação  da  liulia  .... 

174 

185 

23  — 

Total.     .  . 

2.586 

2.730 

2.444  |  2.212 

2.113 

A  diminuição  cie  pessoal  foi  de : 

1  no  eseriptorio 
titi  nas  officinas 
64  na  tracção 

2  na  secção  de  fiscalização  da  lenha  e 
11  na  secção  de  electrificação  da  linha. 
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Almoxarifado 


Fornece  esta  Repartição,  com  séde  em  Jundiahy,  todos  os 
materiaes  necessários  ás  diversas  repartições  da  Companhia 
Paulista  e  aos  depósitos  succnrsaes,  estabelecidos  em  Campinas 
e  Rio  Claro. 

Todas  as  compras,  em  geral,  são  feitas  mediante  eoneur- 
rencia,  pedindo-se  preços  ás  diversas  casas  do  estrangeiro,  de 
Campinas,  São  Paulo  e  Rio  de  Janeiro. 

Durante  o  ando  de  1922  o  Almoxarifado  teve  o  seguinte 
movimento : 

DEBITO 


■  los  materiaes  existentes  em  1  de  Janeiro  dé  1322 
rados  directamente  do  extrangeiro   .     .     .     .  . 

Comprados  nos  mereados  de  Campinas,  São  Paulo 
e  Eio  de  Janeiro  : 

Carvão  de  pedra      ....  34:494*600 

Dormentes   1 ,239:560$254 

Impressos,  livros  e  objectos  para 

eseriptorios     .....  456:110*520 

Lenha   6.676:096*076 

Madeira   nacional       ....  264:498*540 

Diversos      ........  2.860:385*717 

ricntes  das  Offieinas  


.9S3:238$019 
.199:436*786 


11. 531: 145*707 
1.014:862*220 


Total  do  debito  ....  23.678:682*732 


CREDITO 

Materiaes  fornecidos  ás  diversas  repartições  da  Companhia: 

Por  conta  do  custeio   .     .     .  17.464:842*450 

Por  conta  do  capital   .     .     .         940:141*555  18.404:984*005 

Materiaes  fornecidos  ás  offieinas  para 
fundição  e  outras  obras  ne- 
cessárias   ao  '  supprimento 

dos  depósitos  

Materiaes  cedidos  a  outras  Companhias 
e  a  particidares : 

Material  velho   85:388*124 

Material  novo   16:037*328 

Restituição  de  direitos  

Valor  de  materiaes  existentes  em  31  de  Dezembro  de  1922 

Total  do  credito  .  23. 


542:072*490 


208:625*133 
.421:575*652 
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O  saldo  dos  niateriaes  existentes  em  31  de  Dezembro  de 
1922,  na  importância  de  4.421 :575$652,  de  aecordo  com  o  re- 
latório do  Snr.  Almoxarife,  está  assim  discriminado : 


Ferramentas   101:94S$S09 

Iuflammaveis  e  explosivos   9:943$379 

Impressos,  livros  e  objectos  para  escriptorios              .  S4:95õ$410 

Mnebinismos  para  officinas  e  diversos  pertences  .  12:662$411 

Madeiras   9:034$685 

Material  sanitário   14:279.$396 

"       para  construeção     22:891$180 

"          "     telegrapho   2S2:448$964 

"          "     freios   46:299$467 

"         "     carros  e  vagões    620:450$600 

"  "     locomotivas   1.506:110$784 

"          "     sub-estaçâo  eléctrica    97:040$581 

"     electricidade   21:979*350 

"          "     linha   599:619$261 

Metaes  diversos  para  obras  e  fundição   805:84S$009 

Obras  fundidas   38:695$948 

Parafusos,  porcas  e  rebites   95:088$728 

Tintas  e  vernizes    .   250:629$673 

Tubos  de  ferro  para  agua  e  vapor   69:Õ03$545 

Diversos   196:162$763 


Somma  ....  4.885:592$943 

A  deduzir: 

Saldos  provenientes  de  combustível  e  lubrificautes,  não 
liquidados  em  Dezembro  de  1922,  a  saber: 

Combustível   298:818$135 

Lubrificantes  ...     .     .     .    165:199$156  464:017$291 


Total  .     .  4.421:575.$652 


No  fim  do  anno  proeedeu-se  a  minucioso  e  rigoroso  ba- 
lanço no  Almoxarifado  e  Depósitos,  pesando,  medindo  e  con- 
tando todos  os  materiaes,  conforme  a  sua  natureza. 

E'  digno  de  louvor  o  Snr.  Almoxarife,  Carlos  Emilio  de 
Azevedo  Marques,  pelo  zelo  com  que  dirige  todo  o  serviço 
a  seu  cargo. 

VII 

Pessoal 

Continua  todo  o  pessoal  em  geral  a  prestar  com  dedica- 
ção bons  serviços  á  Companhia  Paulista. 

Cabe,  aqui,  e  o  faço  com  a  mais  viva  satisfação  e  cheio 
de  profundo  reconhecimento,  agradecer  mais  uma  vez  aos  di- 
gnos amigos  e  companheiros  Chefes  das  diversas  Repartições, 
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a  direcção  intelligente,  zelosa,  solicita  e  económica,  que  a  ellas 
têm  dado,  a  seus  ajudantes,  bem  como  a  todos  os  empregados 
a  elles  directamente  subordinados,  o  muito  effieaz  auxilio  que 
me  têm  prestado. 

Tinha  a  Companhia  Paulista  em  31  de  Dezembro  de 
11)22  um  effectivo  de  6.886  empregados,  assim  distribuído: 


Repartições 

Numero 
de  empregados 

Proporçío 
por 
cento 

Total 

Por  um 
kilometro 

Inspeotoria  Geral,  Estatística,  Conta- 
doria e  Almoxarifado  

Trafego  e  Telegrapho  

244 
2.955 
2  586 
1  121 

0,180 
2.377 
2,080 
0,902 

3,2 
42,9 
37,6 
16,3 

Total.     .     .  . 

6.886 

5,539 

1000,0 

.Jundiahy,  31  de  Maio  de  1923. 


F.  de  Mon/evade, 

Inspector  Geral. 


RELATÓRIO 

DO 

CHKFE  DO  SERVIÇO  FLORESTAL 


E xmo.  Snr.  Conselheiro  Dr.  Antonio  Prado 


M.  D.  Presidente  da  Companhia  Panlistii 

São  Paulo. 

Tenho  a  honra  de  passar  ás  mãos  de  V.  Ex.  o  relatório 
do  Serviço  Floresta],  correspondente  ao  anuo  próximo  findo. 

Com  elevada  consideração, 

De  V.  Ex 
att.°  ven.  obr.u 

Ed.  Navarro  de  Andrade 

Chefe  do  Serviço  Florestal. 


Rio  Claro,  Abril  de  1923. 


SERVIÇO  FLORESTAL 


Actualmente,  o  Serviço  Florestal  tem  a  seu  cargo  os 
hortos  de  Jundiahy,  Boa  Vista,  Rebouças,  Tatú,  Cordeiro,  Jjo- 
reto,  Rio  Claro  e  Camaquan,  todos  marginando  as  linhas 
de  bitola  larga  da  Companhia,  numa  extensão  de  27.473  me- 
tros, com  a  área  total  de  8.525,5  hectares  ou  3.522,9  alquei- 
res paulistas. 

No  seguinte  quadro  vem  discriminada  a  área  de  cada 
horto : 


HORTOS 

Hectares 

Alqueires 

Jundiahy 

104,6 

43,24 

1.385,1 

572,40 

Rebouças . 

859,7 

355,25 

Tatú    .  . 

750.-2 

310.00 

259.5 

107,25 

Loreto 

843,2 

348,41 

Rio  Claro 

2.569,-J 

1.061, BO 

Camaquan 

1 . 754,0 

724,75 

Total  .... 

8.5"5.5 

3.522.90 

Na  aequisição  destas  terras  despendeu  a  Companhia, 
até  31  de  Dezembro  de  1922,  a  importância  de  1.084:278$H0, 
o  que  dá,  para  preço  médio,  127$480  por  hectare,  ou  30S$480 
por  alqueire,  incluindo  as  despesas  de  escripturas,  registros, 
etc,  mas  descontando  da  área  total  uma  pareella  de  cerca 
de  20  hectares,  que  a  Companhia  já  possuía  junto  á  estação 
de  Boa  Vista. 

A  despesa  com  a  compra  das  terras  foi  assim  repartida : 

Jundiahy   17:836$260 

Boa  Vista   149:330$305 

Rebouças    75:963$655 

Tatú   139:190$700 

Cordeiro   37:459$400 

Loreto   109:60S$500 

Eio  Claro   403:861$900 

Camaquan   151:027$420 

1.0S4:278$140 
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Em  31  de  Dezembro  de  1922,  havia  definitivamente 
plantadas  nos  diversos  hortos  8.506.000  arvores,  das  quaes 
8 . 420 . 000  são  eucalyptos,  oceupando  uma  área  de  7,073  he- 
ctares, ou  2.922  alqueires.  Restava-nos  plantar,  então,  a  área 
de  1.452,5  hectares,  ou  600  alqueires,  repartida  pelos  hortos 
de  Boa  Vista,  Rio  Claro  e  Camaquan,  área  esta  sufficiente 
para  completar  os  dez  milhões  de  arvores  com  que  a  Compa- 
nhia tenciona  encerrar  as  suas  plantações,  e  sem  neste  numero 
incluir  o  das  arvores  que  já  foram  e  deverão  ser  eliminadas 
nos  desbastes,  ou  que  vão  perecendo  por  diversas  causas.  Es- 
tão terminadas  as  plantações  dos  hortos  de  Jundiahy,  Rebou- 
ças,  Tatú,  Cordeiro  e  Loreto. 

Comparando-se  os  totaes  das  plantações  feitas,  respe- 
ctivamente, até  31  de  Dezembro  de  1921  e  até  egual  data  de 
1922,  vê-se  que,  ao  terminar  o  ultimo,  havia  plantadas  mais 
101.000  arvores  do  que  no  armo  anterior.  Este  numero,  po- 
rém, não  indica  exactamente  o  de  arvores  plantadas  em  1922, 
mas  apenas  o  saldo  que  ficou  depois  de  descontadas  as  que 
já  forain  supprimidas  por  falhas,  morte  ou  por  necessidades 
culturaes.  Só  no  ultimo  anno,  nos  hortos  de  Loreto,  Rio  Claro 
e.  Camaquan,  descontamos  dos  seus  totaes  294.000  arvores, 
o  que  indica  que,  de  facto,  a  plantação  feita  em  1922  foi 
de  395.000. 

Em  vista  .de  ter  sido  resolvido  plantar  somente  dez 
milhões  de  eucalyptos  até  attingir  o  período  da  conveniente 
exploração  das  plantações  mais  antigas,  o  numero  de  ar- 
vores a  plantar  para  perfazer  aquelle  total  será  dividido 
pelo  de  annos  que  nos  faltam  para  chegar  áquella  época, 
depois  de  accrescido  do  das  arvores  que  forem  sendo  annual- 
mente  eliminadas  por  necessidades  culturaes,  desbastes,  fa- 
lhas ou  morte. 

Para  isso,  plantaremos  annualmente  500.000  eucalyptos, 
supprimindo  200.000,  entre  falhas  e  desbastes,  das  plantações 
anteriores,  o  que  nos  dará  um  saldo  annual  de  300.000  ar- 
vores, ou  sejam  ainda  cinco  annos  para  ficar  concluída  esta 
primeira  parte  do  nosso  programma. 

No  corrente  anno,  deverão  ser  desbastadas  as  plantações 
dos  hortos  de  Loreto,  Rio  Claro  e  Camaquan ;  em  1924,  as 
de  Rebouças,  Tatú  e  parte  de  Boa  Vista  e  assim  successiva- 
mente,  de  modo  a  chegarmos  á  data  da  exploração  industrial 
e  em  larga  escala  com  o  total  exacto  de  dez  milhões  de  arvores 
seleccionadas. 

Damos  a  seguir  o  numero  total  de  arvores  plantadas  em 
31  de  Dezembro  de  cada  um  dos  diversos  annos  de  vida  do 
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Serviço  Florestal  e  sua  differença  sobre  o  total  dos  aimos  an- 
teriores : 


A  N  N  O  S 

M  " 
• 

Je  arvores 

Differença  a  mais 
sobre  o 
anno  anterior 

1904 

16 

050 

— 

1905 

27 

560 

11 .510 

1906 

....... 

39 

455 

11 .895 

1907 

46 

223 

6.768 

1908 

60 

000 

13.777 

1909 

85 

600 

25.600 

1910 

188 

400 

102.800 

1911 

:i21 

612 

133.212 

1912 

575 

337 

253  725 

1913 

685 

863 

110.526 

1914 

958 

460 

272.597 

1915 

1 

310 

460 

252.000 

1916 

2 

114 

380 

903.920 

1917 

3 

502 

100 

1 .387.720 

1918 

5 

1S7 

600 

1.685.500 

1919 

6 

881 

400 

1  693.800 

1920 

7 

905 

800 

1 .024.400 

1921 

8 

405 

000 

499.200 

1922 

8 

506 

000 

101.000 
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Tendo  a  Companhia  despendido,  até  31  de  Dezembro 
de  1922,  com  o  seu  Serviço  Florestal,  fóra  o  custo  das  terras, 
5.101 :023$923  e  existindo,  então,  nos  seus  hortos  8.506.000 
arvores,  vê-se  que  cada  uma  lhe  ficou,  em  média,  por  599  réis, 
comprehendidas  todas  as  despesas  de  custeio,  etc,  feitas  desde 
o  inicio  dos  trabalhos,  em  principios  de  Janeiro  de  1904,  ha 
longos  dezenove  annos.  Menor  seria  ainda  o  preço  médio  de 
cada  arvore  se  o  encarecimento  geral  da  vida  e  de  materiaes. 
sobretudo  nos  últimos  annos,  não  tivesse  obrigado  a  Companhia 
a  adquirir  aquelles  por  preços  muito  mais  elevados  e  a  angmen- 
tar  de  mais  de  30  %  os  jornaes  e  ordenados  de  todos  os  seus 
empregados.  E'  preciso  também  levar  em  conta  os  melhora- 
mentos realizados  nos  terrenos  adquiridos,  as  suas  bemfeito- 
rias,  a  valorização  natural  das  terras,  cerca  de  20.000  caféei- 
ros  restaurados  e  de  boa  producção,  toda  a  alfaia  agrícola  que 
possuímos  e  157  cabeças  de  gado  bovino,  cavallar,  muar  e  ovino. 

Convém  ainda  assignalar  que  todos  os  hortos  se  acham 
cercados  por  cercas  de  arame  farpado,  numa  extensão  de  mais 
de  168.000  metros,  e  de  que  os  seus  terrenos  estão  livres  de 
formigas,  cuja  extinoção  custou  cerca  de  250 :000$000,  pois 
que  somente  em  sulfureto  de  carbono,  ingrediente  arsenieal 
e  machinas  para  a  sua  applicação  gastamos  106  :557$8S0,  como 
se  verifica  a  seguir: 


1904   46S$44() 

1905   534$880 

1906  .'   508$200 

1907    477$120 

1908    427$160 

1909    392$860 

1910    359$920 

1911   2:109$960 

1912   3:014$400 

1913  ........  1:387$600 

1914   2:767$200 

1915    2:234$200 

1916   7:175$400 

1917    16:733$400 

191S    12:319$120 

1919    20:298$800 

1920    16:839$000 

1921   10:911$520 

1922                .     ...     .  7:598$70n 


Total  .     .  106:557$880 


Felizmente,  a  despesa  auuual  com  a  acquisição  e  appli- 
cação de  formicidas  tende  a  diminuir  consideravelmente,  por- 
que, mesmo  nos  terrenos  que  ainda  falta  plantar,  já  os  formi- 
gueiros foram  atacados  e  destruídos  ç  pouco  mais  nos  resta 
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que  impedir  a  formação  de  novos,  provenientes  de  içás  sahidos 
dos  terrenos  limitrophes.  E'  contristador  ter  que  assignalar 
que  a  maior  parte  dos  nossos  formicidas  foi  empregada  na 
extincção  de  formigueiros  em  terrenos  alheios,  nas  vizinhanças 
dos  hortos. 

Não  deixa  de  ser  interessante  comparar-se  o  preço  médio 
de  eada  arvore  plantada  nos  diversos  annos  de  vida  do  Ser- 
viço Florestal  e  verificar  a  enorme  differença  logo  que  ter- 
minou a  phase  experimental  e  que  foi  iniciada  a  cultura  em 
larga  escala  : 


de   Dezembro   de  1908 

.  2$362 

"         "          "    1909  . 

.  2$008 

"         "          "    1910  . 

.  1$177 

"         "          "    1911  . 

$808 

"          "           "    1912  . 

$805 

"     .     "          "    1913  . 

$873 

"         "          "    1914  . 

$845 

"         "          "    1915  . 

$811 

"          "    1916  . 

$550 

"         "          "    1917  . 

$475 

"         "          ".    1918  .  . 

$429 

"           "    1919  . 

$428 

"         "          "    1920  . 

.  $466 

"         "          "    1921    .  • 

$529 

"          "    '       "    1922  . 

$599 

Calculamos  que  ao  terminar,  dentro  de  cinco  annos, 
a  plantação  de  dez  milhões  de  eucalyptos,  cada.  um  deverá 
ficar  á  Companhia  por  700  réis,  com  uma  edade  média  de 
dez  annos. 

Mesmo  que  nessa  edade  cada  eucalypto  produza  apenas 
um  metro  cubico  de  lenha,  ou  somente  um  dormente  de  bitola 
larga,  produceão  muitíssimo  inferior  á  que  tem  sido  obtida 
nas  innumeras  experiências  a  que  temos  procedido,  a  Com- 
panhia obterá  dez  vezes  o  valor  despendido,  sendo  ainda, 
para  isso,  necessário  que  aquelles  materiaes  conservem  o  seu 
preço  actual,  o  que  é  de  todo  improvável,  deante  da  escassez 
cada  vez  maior  da  madeira  no  nosso  Estado. 

Vejamos  agora  a  despesa  feita,  até  Dezembro  de  1922, 
por  arvore  em  cada  horto  e  a  edade  da  suà  mais  velha 
plantação: 


Jundiahy  . 
Boa  Vista 
Bebouças 
Tatú    .  . 
Cordeiro 
Loreto . 
Bio  Claro 
Camaqnan 


18  annos 
16  " 


4$902 


$186 
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Como  ficou  dito  em  outro  logâr,  de  18  de  Janeiro  de  11)04 
a  31  de  Dezembro  de  1922,  despendeu  a  Companhia  eotn  o  seu 
Serviço  Florestal  a  importância  de  5 : 101 :023$923,  assim  dis- 
criminada durante  aquelle  lapso  de  tempo: 


Até  31  de  Dezembro  de  1908  .     .     .  148:106$832 

Em  1909   32:952+054 

"  1910  ........  40:118$098 

"  1911    57:294$015 

"  1912    130:702$64fl 

"  1913    180:609$390 

"  1914    196:488$205 

"  1915    156:023$670 

"  1916    245:055$9S9 

"  1917    475:281$716 

"  1918      .     .   561:246$804 

"  1919    721:328$650 

"  1920    739:728$289 

"  1921    762:09S$936 

"  1922   653:988$635 


Assim  distribuídas  pelas  seguintes  verbas : 

Administração   671:951$100 

Jundiahy   171:602$060 

Boa  Vista   210:647.$819 

,  Bebouças   495:028$950 

Tatú    .     .     .     ...     .     .     .  385:465$587 

Cordeiro    .     .     .     .    .     .     .    .  70:549$370 

Loreto   766:865$623 

Bio  Claro   1.638:561$401 

Camaquan   668:991$013 

Despesas  Geraes   21 :361$000 


Vejamos  as'  despesas  destas  differentes  paroellas  nos 
últimos  tres  ânuos : 


1920 

1921 

1922 

Administração  

66:240$000 

87:960$000 

91:460$000 

2-616S350 

8:579$  100 

4:324$400 

Boa  Vista  

28: 138$  150 

29:905$450 

21:5H5$850 

Reboliças  

72:900$200 

149:19I$10o 

77:437$850 

Tatú  

98:180$550 

93:237$998 

38:894$325 

13-5J8$000 

22:97'-»S370 

28:46.3$500 

Loreto  

9fi-315$800 

86:16fi$860 

86:899$730 

Bio  Claro   

186:572$Õ89 

127:689S058 

I47:247$«20 

CaYnaquan  

18O:855$650 

15O:597$00O 

145:334$360 

Despesas  Geraes  .... 

3:200$000 

5:8008000 

12:3tíl$000 

Total    .     .  . 

739:728$289 

762:098$936 

653:988Stí35 
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Ao  lado  das  suas  plantações  de  eucalyptos,  possiie  o 
Serviço  Florestal  culturas  de  outras  essências  indígenas  e 
exóticas,  num  total  de  86.000  arvores,  para  estudo,  assim  dis- 
seminadas pelos  diversos  hortos : 


Jumlialry   4.115 

Boa  Vista   11.45(1 

Loreto   19.945 

Rio  Claro   50.490 


As  essências  brasileiras  estão  representadas  por  83  es- 
pécies diversas,  figurando  entre  ellas  exemplares  das  melhores 
madeiras  da  nossa  flora,  que  poderão  fornecer,  mais  tarde,  se- 
mentes para  a  obtenção  de  mudas  que  as  perpetuem.  Ao  mesmo 
tempo,  servem  estas  culturas  para  o  estudo  da  flora  lenhosa 
brasileira,  que  já  ha  aunos  iniciámos,  e  para  demonstração 
dos  motivos  que  levaram  a  Companhia  a  dar  preferencia  ao 
eucalypto  para  a  formação  do  seu  considerável  património 
florestal. 

Damos  a  seguir  alguns  números  referentes  ao  desenvol- 
vimento de  varias  essências  indígenas  em  cultura  no  Horto 
Florestal  de  Rio  Claro,  medidas  ao  completarem  seis  ânuos  de 
edade,  em  outubro  de  1922 : 


ESPÉCIE 

DIAMKTROS 

ALTURA 

Mínimo 

Médio 

Máxima 

1  Mínima 

Média 

Máxima 

Angico  

Açoita  cavallo  

Aroei  i  a  

0  02 
0,06 
0  03 
0,08 
0.04 

0,035 
0,125 
0,05 
0,108 
0,1  '5 

0,06 
0.19 
0,(16 
0,14 
0,13 

2,50 
3,00 
2,50 
4,00 
2,50 

3,60 
6,35 
5,00 
5,14 
4,67 

5,00 
8.70 
6,00 
6,30 
6,00 

0,07 

0,127 

0,16 

5,00 

7,22 

8,50 

Capixingni  

0,04 

0,058 

0,0- 

3,00 

3,98 

5,00 

Canudeiro  

0.08 

0,098 

0,13 

4,00 

4,84 

5.60 

0,02 

0,040 

0,08 

2,60 

3,64 

4,60 

Canella  nmarella   .          .  . 

0,02 

0,075 

0.11 

2,10 

3,80 

5,50 

0,02 

0,037 

0,05 

3,00 

3,90 

5,00 

0,02 

0,054 

0,08 

3,30 

5,12 

7,60 

Guarita  

0,03 

0,054 

0,10 

2,00 

3,18 

5,00 

Jangada  brava  . 

0,08 

0,123 

0,18 

4,00 

6,55 

9,00 

0,0» 

0.150 

0,20 

4,30 

8,74 

10,70 

Peroba  

0,05 

0,120 

0,15 

2,00 

2,60 

3,50 

Além  destas,  muitas  outras  existem,  cuja  altura  média 
não  attinge  ainda  meio  metro,  motivo  por  que  foram  excluí- 
das desta  relação. 
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Um  talhão  de  guapuruvú,  de  cerca  de  500  arvores,  em 
Rio  Claro,  aos  tres  annos,  apresentava  os  seguintes  dados: 

Diâmetro  minimo    0,05  Altura  mínima  3,00 

"        niaximo    0,15  "      maxiina  9,80 

"       médio      0,12  "     média  8,19 

Uma  outra  parcella  de  785  cedros,  de  18  annos,  em  Jun- 
dialiv,  tinha  como  altura  média  3m,64  e  como  diâmetro  médio 
0m,133. 

Mais  concludentes  ainda  são  os  dados  referentes  ao  nosso 
pinheiro  (Araucária  brasiliana,  Rich.),  de  que  temQs  plan- 
tações em  Jundiahy,  Boa  Vista  e  Rio  Claro  e  que  é.  sem  du- 
vida, das  essências  indígenas  a  de  mais  rápido  desenvolvi- 
mento. Os  talhões  de  14  e  18  annos  apresentam  as  seguintes 
dimensões : 

lie  14  annos      De  18  annos 
Altura  máxima    ....  11,45  13,00 

"     média       ....  9,61  11,40 

"      mínima    .     .    •.  •  .'  4,02  8,00 

Diâmetro  máximo  0,18  0,32 

"        médio  ....  0,114  0,193 

minimo     .    ..     .  0,05         '  0,10 

Calculada  em  lenha  a  madeira  do  nosso  pinhal  mais 
velho,  daria,  por  alqueire,  168™3,  ao  passo  que  os  eucalyptaes 
com  a  metade  dessa  edade  dão,  em  média,  mais  de  800™?'. 

Parece-nos  interessante,  como  complemento,  dar  aqui  o 
rendimento  obtido  em  algumas  explorações  de  eucalyptaes  no 
Serviço  Florestal  da  Companhia  Paulista. 

Uma  plantação  de  oito  annos,  de  "rostrata"  plantada  a 
3  metros  por  4.  deu  2.730'"*  de  lenha,  ou  sejam  1.213n,s  por 
alqueire ! 

Outra  plantação  de  9  annos  e  meio,  de  ''tereticornis" 
plantados  de  3  por  3  metros,  deu  1.815,n3  por  alqueire! 

A'  mesma  distancia,  um  talhão  de  "rostrata"  de  nove 
annos,  deu  1.150™3  por  alqueire! 

Em  plantações  de  13  annos,  em  Rio  Claro,  eucalyptps 
cortados  para  postes  conductores  de  força  eléctrica  deram, 
em  média,  por  arvore.  1  poste  de  9  metros  de  altura  e  0",:\420 
de  lenha,  ou  32$520  por  arvore. 

Em  Loreto,  com  10  annos,  o  rendimento  por  arvore  foi 
de  1  poste  também  de  9  metros  e  0m3,600  de  lenha. 

1.200  eucalyptos  abatidos  no  horto  de  Boa  Vista,  aos  14 
annos.  deram: 

52  postes  para  a  linha  eléctrica  de  Jundiahy  a  Campinas 

S9  dormentes  de  bitola  larga 

95       "  "      "  estreita 
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5651"3  de  lenha. 

Em  Jundiahy,  308  euealyptos  de  15  annos  forneceram 

308  postes  para  a  linha  eléctrica  de  Jundiahy  a  Campinas 

39  dormentes  de  bitola  larga 
8        "        "      "     estreita  e 

329  metros  cúbicos  de  lenha,  o  que  representa  53$313 
como  rendimento  bruto  por  arvore. 

O  seguinte  diagramma  resume  perfeitamente  os  resul- 
tados das  nossas  observações  e  mensurações  relativas  ao  E.  te- 
reticornis,  espécie  por  nós  preferida  e  que  fórma  cerca  de 
60  %  das  nossas  plantações : 


—  187  — 


DIA 

GR 

AN 

LI  ir" 

n 

ff 

1  U  4 

JLfl 

SVIF 

TH 
1  u 

n 

-jj. 

D 
j 

\ 

'  T 

-  R 

—  I  V 

ET 

Cf] 

RN 

IS" 

i 

Lt 

dâ. 

i 

— z 

2m/ 
troa 

1,  ■"*  / 

[f- 



— Z 

('ame 

m 

f,50 
t 

Oífc  .?< 

— á 

/  / 

// 

' — 

/  y 

/ 

s 

/ 

/  

/ 

/ 

4 

/ 

■y  

 / 

-/- — 



f' 

// 

c  / — 

 f- 

/ 

/ 
/ 

/ 

1 

;/ 

y 

Idade 

em- 
annos 

f  Vz  ■ 

5  # 

*  '/Z 

f  ^2 

6  >/z 

7  '/z 

9'/s 

—  18S  — 


Além  das  suas  plantações  florestaes,  mantém  este  Ser- 
viço em  cultura  cerca  de  20.000  caféeiros,  não  só  como  fonte 
de  renda,  mas  também  como  campo  experimental  e  de  estudo. 
Nas  diversas  fazendas  velhas  que  a  Companhia  adquiriu  para 
o  estabelecimento  da  sua  cultura  florestal,  chegámos  a  man- 
ter em  cultura  cerca  de  400.000  caféeiros,  que  foram  sendo 
abandonados  em  virtude  da  sua  manifesta  decadência  e  á 
medida  que  se  foram  tornando  necessários  para  as  culturas 
flovestaes  os  terrenos  que  oecupavam.  Assim  mesmo,  a  titulo 
de  experiência,  resolvemos  fazer  as  plantações  de  eucalyptos 
nos  intervailos  das  linhas  de  caféeiros,  salvo'  onde  q  numero 
de  pés  vivos  era  tão  pequeno  que  não  aconselhava  a  sua  con- 
servação, de  modo  a  aproveitar  durante  os  primeiros  a  unos 
ainda  algum  produeto  e  diminuir,  assim,  as  despesas  com  a 
plantação  e  manutenção  daquellas  arvores, 

Sem  querer  affirmar  categoricamente  que  a  ednsociaj- 
ção  destas  duas  plantas  melhore  os  talhões  de  café,  parece-nos, 
todavia,  que  em  muitos  casos  ella  se  torna  benéfica,  pois  pos- 
suímos hoje  cafeeiros  de  bello  aspecto  e  com  relativa  carga, 
que,  além  de  feios  e  definhados,  anteriormente  á  plantação 
de  eucalyptos,  pouquíssimo  ou  quasi  nada  produziam.  Nos  dois 
últimos  anãos  colhemos,  em  alqueires  de  50  litros: 

1921  1922 

Tios  talhões  de  caféeiros  isolados  .     .    3.628  666 
"         "        "        "         c/eucaly  ptos .        963  765 

Desde  1917  vimos  fazendo  estudos  a  este  respeito,  re- 
gistrando cuidadosamente  as  producções  dos  talhões  isolados, 
com  plantações  de  eucalyptos,  sua  edade,  natureza  do  terreno, 
etc,  de  modo  a  poder,  dentro  de  alguns  annos,  ter  esta  questão 
perfeitamente  esclarecida.  Parece-nos  extemporâneo  qualquer 
pronunciamento  a  tal  respeito. 

Desde  1909  até  31  de  Dezembro  de  1922,  os  cafezaes  do 
Serviço  Florestal  produziram  62.159  arrobas,  que  renderam, 
livres  de  fretes  e  commissões,  655  :624$350,  ou  uma  média  de 
10$548  por  arroba. 

Em  1922,  a  renda  total  das  diversas  culturas  mantidas 
por  este  departamento  e  da  venda  de  lenhas  e  madeiras  dos 
mattos  que  vão  sendo  derrubados  e  substituidos  por  eucalyp- 
taes  foi  de  65  :489$050,  e,  desde  que  esta  medida  foi  adoptada 
pela  Companhia,  de  1.320  :560$315.  Vê-se  por  aqui  que  a 
renda  retirada  das  terras  adquiridas  para  o  Serviço  Florestal 
pagou  amplamente  o  preço  da  sua  acquisição,  tendo  ainda 
deixado  um  saldo  superior  a  236  contos. 
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Esta  renda  foi  fornecida  pelos  diversos  hortos  como  in- 
dica o  seguinte  quadro : 

Juudiahy                                 .     .  55:840*87y 

Boa  Vista   17:361$700 

Reboliças   1:833$200 

.    Tatú   33:505$981 

Cordeiro   39:205$554 

Loreto   123':234$980 

Rio  Claro   949:718$631 

Camaquan   99:859$390 

1.320 :560$315 


Nos  últimos  sete  annos,  o 
própria  Companhia,  das  suas 
280.581m3  de  lenha,  tendo  sido 
partidos  pelos  referidos  annos : 


Serviço  Florestal  forneceu  á 
antigas  mattas  e  capoeiras, 
esses  fornecimentos  assim  re- 


Em  1916    44.040  m3 

"  1917  .......  45.674  " 

"  1918    44.640  " 

"  1919    38.634  " 

"  1920   51.581  " 

"  1921    48.556  " 

"  1922    7.456  " 


A  queda  brusca  no  ultimo  anno  explica-se,  principal- 
mente, por  ter  a  Companhia  reduzido  consideravelmente  o 
preço  por  que  adquiria  a  lenha,  não  permittindo  assim  a  re- 
tirada da  que  ainda  possuimos  em  Rio  Claro  e  Camaquan,  em 
vista  da  enorme  distancia  a  que  estão  da  linha  férrea  os  mat- 
tos  em  que  deverá  ser  cortada. 

Além  disto,  forneceu  o  Serviço  mais  3.470m3  de  lenha 
de  euealvptos  (1.636m3  em  1920  e  1.834m3  em  19211  por 
21:499$380  (10:713*000  em  1920  e  10  :786$380  em  1921  ),  pro- 
ducto  do  primeiro  desbaste  iniciado  em  Bio  Claro  e  da  ra- 
magem de  arvores  abatidas  nos  hortos  de  Jundiahy,  Boa  Vista 
e  Rio  Claro  para  postes  e  dormentes.  Da  lenha  retirada  nos 
desbastes  do  horto  de  Rio  Claro  foi  feito  também  carvão,  cuja 
venda  rendeu  5 :978$400. 

A  lenha  retirada  nos  desbastes  do  horto  de  Loreto,  em 
1922,  será  vendida  no  corrente  anno. 

Possue  ainda  este  departamento  cerca  de  20  hectares  de 
mattas  em  Rio  Claro,  que  serão  exploradas  á  medida  que  for 
sendo  necessário  o  terreno  que  occupam  para  novos  eucalyp- 
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taes,  o  que  talvez  se  verifique  ainda  iin  corrente  anno,  visto 
a  Companhia  ter  restabelecido  o  antigo  preço  da  lenha  e  ser 
preciso  obter  novas  terras  para  a  cultura  do  milho  indispen- 
sável á  alimentação  dos  animaes  de  custeio. 


Os  viveiros  do  horto  de  Rio  Claro  continuaram  a  for- 
necer mudas  para  as  plantações  novas  e  para  replantas  das 
falhas  dos  hortos  de  Cordeiro,  Camaquan  e  dos  seus  próprios 
terrenos. 

Em  Camaquan,  porém,  devido  á  distancia  a  que  vão  fi- 
cando da  linha  as  terras  que  nos  falta  plantar,  pareceu-nos 
mais  conveniente  fazer  estabelecer  alli  pequenos  viveiros  para 
o  fornecimento  das  mudas  necessárias.  Cada  muda  alli  pro- 
duzida fica  ao  Serviço  Florestal  a  20  réis,  inclusive  o  preço 
dos  caixotes,  preço  sensivelmente  inferior  ao  que  custariam 
fornecidas  pelos  viveiros  de  Rio  Claro,  com  o  seu  transporte 
até  a  estação  e  desta  ás  terras  a  plantar. 

Egual  medida  adoptamos  em  relação  aos  hortos  de  Boa 
Vista;  Tatú  e  Loreto,  com  resultado  egualmente  satisfactorio. 
A  diffieuldade  do  transporte  das  mudas  do  viveiro  aos  ter- 
renos da  plantação,  mórmente  em  tempo  de  chuvas  e  por  maus 
caminhos,  levou-nos  a  adoptar  aquella  medida  e  a  estabelecer 
até  no  mesmo  horto  vários  viveiros,  localizados  respectivamente 
nas  terras  a  plantar,  com  grande  economia  de  tempo,  carroças 
e  animaes  e  com  enormes  vantagens  para  os  trabalhos.  Pro- 
curamos agora,  com  o  estabelecimento  dos  canteiros  de  mudas 
junto  da  própria  plantação,  um  meio  de  evitar  a  necessidade 
de  caixotes,  cuja  madeira  e  pregos  encarecem  dia  a  dia,  fa- 
zendo quasi  desapparecer  as  vantagens  deste  meio  de  trans- 
plantação. Assim,  por  exemplo,  a  madeira  serrada  que,  a  prin- 
cipio, nos  custava  490  réis  por  caixote  é  agora  vendida  a  1$350 
e  o  caixote,  inclusive  o  custo  da  madeira,  seu  frete,  pregos  e 
pregação,  que  nos  ficava  a  625  réis,  não  pode  sahir  hoje  por 
menos  de  1$580.  Além  disto,  primitivamente,  a  madeira  que  nos 
era  fornecida  era  serrada  especialmente  para  tal  fim,  ao  passo 
que  actualmente  são  nesse  mister  aproveitados  restos,  refugos 
e  sobras,  dando  em  resultado  uma  sensível  diminuição  na  du- 
ração dos  caixotes.  Possuímos  ainda  hoje  alguns  caixotes  ad- 
quiridos em  1918,  sendo,  porém,  raríssimos  os  que  ultimamente 
chegam  a  durar  mais  de  um  anno. 

Durante  os  últimos  sete  annos,  dos  viveiros  de  Rio  Claro 
sahiram  para  as  suas  próprias  plantações  e  para  os  outros 
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hortas  312.130  caixotes,  com  uma  média  de  40  mudas  uteis, 
assim  discriminados : 

41.279 
71.750 
69.075 
64.225 
35.112 
15.251 
15.43S 

representando  uma  despesa  de  72 :372$750  somente  de  mão  de 
obra,  ou  uma  média  mensal  de  925$292,  para  78  mezes. 

Os  diversos  viveiros  consumiram,  em  1922,  58.000  gram- 
mas  de  sementes  de  eucalyptos  e,  desde  que  começámos  a 
empregai  somente  sementes  das  nossas  próprias  plantações. 
771.800  grammas,  o  que  representa  para  o  Serviço  Florestal 
uma  economia  considerável,  pois  que  a  50$000  o  kilo,  preço 
por  que  anteriormente  as  adquiríamos  no  extrangéiro,  tería- 
mos despendido  exactamente  38 :590$000. 

Além  de  ter  feito  uma  boa  economia,  este  departamento 
conseguiu  ainda  obter  lucros  com  a  venda  de  sementes,  pres- 
tando ao  mesmo  tempo  inestimável  serviço  aos  cultivadores  de 
eucalyptos,  não  só  por  cedel-as  a  baixo  preço,  mas  também  por 
serem  colhidas  com  todo  o  cuidado  em  arvores  seleccionadas, 
sãs,  vigorosas,  adultas  e  perfeitamente  acclimadas. 

A  venda  de  sementes  produziu  até  Dezembro  ultimo  o 
seguinte  rendimento,  livre  de  commissão  de  agentes : 


1916  . 

.     .      50       kgs.  . 

.     .  1:402$300 

1.017  . 

.     .  192 

.     .  5:358*190 

191S  . 

.     .  217,5 

.     .  6:S55*S70 

1919  . 

.    594,2  " 

.     .  16:279*845 

1920  . 

.     .  309,2 

.     .  8:713$750 

1921  . 

.     .  326 

.     .  9:648$060 

1922  . 

.     .  310 

.     .  10:003*100 

1.998,9  " 

58:261*115 

e,  incluindo  as  que  foram  utilizadas  no  próprio  Serviço,  2.770,7 
kgs.  por  96  :951$115. 

Para  se  avaliar  o  alcance  desta  medida  e  quanto  con- 
corre ella  para  a  diffusão  de  tão  preciosa  cultura  no  immenso 
território  do  nosso  paiz,  bastará  assignalar  que  cada  kilo  de 
sementes  produz,  em  média,  35.000  mudas.  Mas  não  somente 
assim  tem  a  Companhia  Paulista  concorrido  para  o  engran- 
decimento da  pátria  e  para  dotar  o  paiz  de  uma  riqueza  ainda 
hoje  incalculável.  A  sua  cultura  florestal  tem  despertado  in- 
teresse em  todo  o  Brasil  e  até  no  extrangeiro,  sendo  verda- 


Em  1916 

"  1917 

"  1918 

"  1919 

"  1920 

"  1921 

"  1922 
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défráínente  animador  o  movimento  que  se  nota  em  todos  os 
Estados  da  União  a  favor  da  cultura  do  eucalypto. 

Para  melhor  dar  uma  idéa  da  influencia  que  exerceu  o 
Serviço  Florestal  da  Companhia  Paulista  no  desenvolvimento 
do  reflorestaniento  do  nosso  sólo  e  na  solução  do  grande  pro- 
blema florestal  brasileiro,  bastará  citar  o  que  se  dá  em  dois 
municípios  do  nosso  Estado,  Rio  Claro  e  Araras,  nos  arredo- 
res de  dois  dos  principaes  hortos  desta  empresa.  No  primeiro 
delles,  nove  proprietários  agrícolas  diversos  fizeram  planta- 
ções de  eucalyptos,  que.  até  Janeiro  do  corrente  anuo.  perfa- 
ziam um  total  de  806.000  arvores,  sendo  que  um  delles,  que 
conta  actualmente  220.000,  pretende  plantar  annualmente 
100.000,  até  attingir  um  milhão.  Mais  frisante  ainda  é  o  que 
se  nota  nos  arredores  do  horto  de  Loreto,  onde  em  21  proprie- 
dades agrícolas,  havia  862.000  eucalyptos  plautados,  em  março 
de  1921.  e  exactamente  um  anuo  depois,  1.491.000. 

Não  ha  localidade  nenhuma  em  que  esteja  situado  um 
dos  hortos  da  Companhia  em  que  se  não  tenham  feito  plan- 
tações de  eucalyptos,  podendo  computar-se  em  mais  de  dez 
milhões  presentemente  o  numero  de  taes  arvores  plantadas  por 
particulares,  no  Estado  de  São  Paulo. 


Ha  muito  tempo  vimos  procedendo  a  estudos  e  experiên- 
cias com  o  fim  de  verificar  se  nos  será  possivel  baratear  o 
custeio  dos  eucalyptaes  já  formados  e  que  constitue,  sem  du- 
vida, a  mais  avultada  verba  das  despesas  do  Serviço  Florestal. 

Até  o  terceiro  anno,  essas  plantações  requerem  cuidados 
especiaes  que  não  devemos  nem  podemos  dispensar,  tanto  mais 
que  já  estão  sendo  feitos  por  preços  mínimos  e,  na  sua  grande 
maioria,  taes  como  se  pagavam  anteriormente  á  guerra.  Após 
aquella  edade,  porém,  a  vegetação  que  reveste  os  terrenos  dos 
eucalyptaes,  embora  pouco  prejuízo  traga  ás  arvores,  sob  o 
ponto  de  vista  cultural,  precisa  ser  removida  pelo  enorme  pe- 
rigo que  constitue  nos  casos  de  incêndio. 
1  Apesar  da  abertura  de  aceiros  circundando  as  plantações 
e  de  arrifes  dividindo-as,  e  da  vigilância  exercida  no  período 
da  secca,  que  se  prolonga  por  seis  jnezes,  é  quási  impossível 
evitar  as  fagulhas  das  locomotivas  e  mãos  criminosas,  visto 
que  os  nossos  hortos  estão  todos  situados  á  margem  das  linhas 
férreas,  numa  extensão  superior  a  27  kilometros,  e  são  atra- 
vessados em  grande  extensão  por  estradas  publicas  de  rodagem. 

O  meio  que  nos  pareceu  mais  efficaz  foi  o  da  transfor- 
mação da  natureza  da  vegetação  i'asteira  pela  de  gramíneas  e, 
depois,  o  seu  aproveitamento  como  pastagens.  Para  isso,  pri- 
meiramente, ensaiamos  a  cultura  de  diversas  forragens,  tendo 
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observado  que  varias  delias  se  mantém  admiravelmente  sob  o 
coberto  dos  euealyptos,  com  a  vantagem  de  se  conservarem 
sempre  verdes,  mesmo  durante  o  período  de  maior  secca,  e 
pouco  soffrendo  com  o  frio  nos  mezes  de  inverno  mais  rigoroso. 

Nestas  experiências  os  melhores  resultados  foram  con- 
seguidos com  os  capins  catingueiro,  jaraguá,  fino,  de  Angola' 
e  de  Ehodes. 

Restava  saber  qual  a  espécie  de  gado  que  melhor  se  daria 
em  taes  condições,  preenchendo  egualmente  o  fim  que  tínha- 
mos  em  vista. 

Começamos  pela  criação  de  ovinos,  adquiridos  no  nosso 
Estado,  no  Rio  Grande  do  Sul  e  no  Uruguay,  mas  sem  resul- 
tado satisfactorio,  não  só  porque  os  carneiros  se  dão  mal1  no' 
nosso  clima  quente  e  húmido,  mas  também  porque  preferém 
pastos  de  vegetação  rasteira  e  nos  euealyptaes  os  capins  se 
desenvolvem  com  extraordinária  pujança.  Além  disto,  é  grande 
o  numero  de  moléstias  que  atacam  os  ovinos,  o  que  obriga  a 
cercal-os  de  cuidados  impraticáveis  nas  circumstancias  em 
que  precisaríamos  estabelecer  a  sua  criação. 

O  gado  bovino,  que  a  principio,  pareceu  resolver  satis- 
factoriamente  o  problema,  apresenta,  porém,  grande  incon- 
veniente e  que  é  o  de  ser  atrozmente  perseguido  por  bernes 
em  pastos  arborizados.  Além  dos  animaes  do  próprio  Serviço 
Florestal  e  dos  pertencentes  a  empregados  e  colonos,  durante 
muito  tempo  tivemos  grande  quantidade  de  cabeças  de  gado 
vaccum  pastando  nos  euealyptaes,  alugados  para  esse  fim.  In- 
felizmente, pudemos  sempre  verificar  aquélle  grave  incon- 
veniente, que,  além  de  castigar  os  animaes,  deprecia  enorme- 
mente o  couro. 

A  solução  foi,  finalmente,  achada  no  gado  cavallar  e 
muar,  que  não  é  perseguido  por  bernes,  tudo  come.  pisa  e 
destroe. 

Fizemos  experiências  nesse  sentido  e  o  resultado  não  po- 
dia ser  mais  animador.  Assim,  por  exemplo,  quarenta  cabeças, 
entre  as  quaes  20  éguas,  foram  soltas  num  pasto  de  catingueiro 
altíssimo,  de  135.222  euealyptos,  ou  seja  uma  área  de  35  al- 
queires (exactamente  34,9),  a  1.°  de  Janeiro  do  corrente  anno. 
Actualmente,  esse  talhão  está  completamente  livre  de  vege- 
tação estranha,  tendo  sido  necessário  retirar  dalli  os  animaes 
a  31  de  Março,  ou  exactamente  tres  mezes  depois  de  aberto 
o  pasto. 

Um  outro  eucalyptal  de  27,5  alqueires  foi  egualmente' 
limpo  por  esse  gado.  a  ponto  de  só  poder  ser  novamente  uti- 
lizado passados  cerca  de  100  dias. 

Nos  diversos  hortos,  possue  hoje  o  Serviço  Florestal 
cerca  de  8.500.000  euealyptos,  sete  milhões  dos  quaes  são 
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tratados  exclusivamente  pelo  perigo  que  offereçe  a  vegetação 
estranha  em  caso  de  fogo.  Dentro  de  mais  um  auno,  oito  mi- 
lhões estarão  em  idênticas  condições. 

Se  ha  plantações  em  que  as  roçadas  a  foice,  em  numero 
de  duas  por  anno,  são  suffieientes  e  podem  ser  feitas  á  razão  de 
1Ò$000  por  milheiro  e  por  vez,  ou  sejam  20  réis  por  arvore  e 
por  anno,  outras  lia  em  que,  pelo  espaçamento  dos  eucalyptos 
e  pelo  grande  desenvolvimento  do  capim,  aquelle  numero  é 
insufficiente  e  nem  por  40  réis  annualmente  poderão  ser 
tratadas. 

Além  disto,  a  roçada  não  remove  a  vegetação,  que,  ern- 
quanto  não  apodrece,  ficando  seeca,  eoustitue  ainda  maior  pe- 
rigo, ao  passo  que  os  animaes  a  comem  e  estrumam  o  terreno. 

O  Serviço  Florestal  teve  já  a  necessária  autorização  para 
ensaiar  em  larga  escala  a  criação  de  éguas,  jumentos  e  muares, 
a  começar  pelos  hortas  de  Rio  Claro,  Tatú  e  Loreto  e  tudo 
nos  leva  a  crer  na  utilidade  e  enorme  economia  da  adopção 
desta  medida. 


Durante  alguns  annos,  e  emquanto  nos  foi  preciso  acti- 
var rapidamente  os  trabalhos  de  plantação,  adoptamos  o  sys- 
terua  de  empreitadas,  fornecendo  este  departamento  apenas  as 
mudas  e  ficando  a  cargo  dos  empreiteiros  todo  o  serviço  de  pre- 
paro de  terras,  extincção  de  formigas,  plantio  e  cuidados  sub- 
sequentes até  attiugirem  os  eucalyptos  a  edade  de  dois  annos. 

Ao  mesmo  tempo,  nos  hortos  sob  a  immediata  direcção 
do  pessoal  technico,  continuamos  a  fazer  o  serviço  por  admi- 
nistração, directamente,  para  termo  de  comparação.  Infeliz- 
mente, o  systema  de  empreitadas  em  larga  escala  não  deu 
o  resultado  que  esperávamos  e  hoje  foi  quasi  totalmente  abolido. 

A  razão  principal  do  mau  êxito  reside  sobretudo  no  facto 
de  dividirem  os  empreiteiros  os  seus  trabalhos  em  pequenas 
sub-empreitadas,  reservando-se  uma  margem  de  lucros  exces- 
siva, impedindo,  assim,  a  applicação  de  cuidados  indispen- 
sáveis á^-  arvores,  previstos  nos  preços  pagos  pela  tabeliã  do 
Serviço  Florestal,  mas  irrealizáveis  pela  exiguidade  das  res- 
pectivas verbas  nos  contractos  de  sub-empreitada. 

Actualmente,  com  as  nossas  plantações  annuaes  redu- 
zidas a  500 . 000  arvores,  podemos  fazer  grande  parte  do  serviço 
directamente,  conservando  apenas  um  dos  grandes  empreitei- 
ros, cujos  trabalhos  têm  sido  executados  de  maneira  inteira- 
mente satisfactoria,  digna  de  encómios  e  estimulo. 


—  195  — 


Apesar  de  perfeitamente  determinadas  as  espécies  de 
eucalyptos  que  mais  convêm  aos  fins  que  a  Companhia  Pau- 
lista tem  em  vista  e  ás  nossas  condições  de  solo  e  clima,  con- 
tinuamos os  estudos  e  observações  com  outras  espécies  que 
conseguimos  obter  nas  ultimas  viagens  emprehendidas  ao  es- 
trangeiro. 

A  nossa  collecção  conta  actualmente  115  espécies,  entre 
as  quaes  muitas  foram  pela  primeira  vez  introduzidas  no 
Brasil  por  este  departamento. 

De  um  modo  geral  e  de  aecordo  com  os  estudos  que  lia 
cerca  de  viute  annos  vimos  fazendo,  podem  aconselhar-se  para 
o  reflorestamento  do  nosso  Estado  e  para  a  grande  maioria 
dos  Estados  meridiouaes  da  União  as  seguintes  espécies  de 
eucalyptos : 

Teretiçornis,  ros trata,  botryoides.,  longifolia,  aemenio- 
des,  pilularis,  citriodora,  saligna,  maculata,  propniqna,  resini- 
fera,  trabuti.  punctata,  viminalis,  siderophloia,  exserta,  bo- 
sistoana,  alba,  microcorys,  pániculata,  kirtoniana,  dealbata,  ru- 
dis,  robusta,  etc. 

Outras  existem  que  se  têm  desenvolvido  satisfactoria- 
meute,  mas  cujo  numero  de  exemplares  ou  reduzido  tempo-  de 
observação  não  permittem  ainda  que  nos  pronunciemos  de  um 
modo  definitivo  a  seu  respeito. 

Infelizmente,  continuam  certos  plantadores  a  dar  pre- 
ferencia ao,  E.  globulus,  espécie  que,  além  de  não  ser  das  me- 
lhores productoras  de  madeira,  é  imprópria  para  o  nosso  clima. 

O  facto  de  ter  sido  esse  o  eucalypto  primeiramente  dis- 
seminado pelo  mundo  e  o  mais  vulgar  muito  tem  contribuído 
para  essa  preferencia,  que  nos  parece  inteiramente  descabida. 


Uma  das  questões  mais  controvertidas  e  em  que  mais 
reparo  tem  merecido  do  publico  o  Sei'viço  Florestal  é  a  que 
se  refere  ao  compasso  adoptado  para  as  suas  plantações,  açhán- 
do-o  quasi  todos  demasiado  exíguo.  Até  na  imprensa  tem  sido 
isso  motivo  de  critica,  chegando-se  a  appellar  para  opiniões 
de  extrangeiros  illustres  que,  em  outras  terras  e  outros  cli- 
mas, adoptaram  medidas  differentes,  mais  avantajada'-',  ima- 
ginando-se  até  plantações  que  nunca  existiram  para  mostrar 
o  nos<i,  erro. 

Ao  iniciarmos,  ha  cerca  de  vinte  annos.  as  nossas  ex- 
periências, estabelecemos  plantações  a  differentes  compassos 
e  o  que  fui  mais  farde  escolhido  e  adoptado  representa  o  re- 
sultado de  nossos  estudos  e  observações  durante  aquelle  longo 
lapso  de  tempo,  aqui  e  no  estrangeiro.  Nestes  dois  últimos  de- 
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eemiios,  além  de  já  termos  plantado,  em  condições  diversís- 
simas de  sole  cerca  de  dez  milhões  de  eucalyptos,  percorremos 
todas  as  regiões  do  mundo  em  que  a  cultura  da  preciosa  myr- 
taeea  apresenta  certo  interesse,  como  a  Austrália,  sua  pátria, 
os  Estados  Unidos,  a  União  Sul-Africana,  a  índia,  o  Egypto, 
a  Argélia,  França,  Itália,  Hespanha  e  Portugal. 

As  medidas  que  adoptamos  para  a  generalidade  das 
plantações  da  Companhia  Paulista,  .são,  por  isso,  resultantes 
de  acurado  estudo  e  longos  observações.  E'  facto  por  demais 
sabido  que  a  distancia  de  plantação  é  funeção  da  essência,  di- 
mensões e  edade  das  plantas,  rapidez  de  crescimento,  clima, 
natureza  do  solo  e  seu  teor  em  humidade,  exposição,  modo  de 
exploração,  fins  de  aproveitamento,  capital  disponível,  ete. 

Si  é  verdade  que  os  eucalyptos  são  lucivagos  e  isso,  á 
primeira  vista,  parece  indicar  que  devem  ser  plantados  a 
distancias  maiores  que  para  outras  essências  menos  ávidas  de 
luz,  também  é  exacto  que  a  disposição  natural  de  suas  folhas 
e  o  seu  coberto  pouco  espesso  lhes  permittem  viver  em  massi- 
ços  fechados,  sem  que  com  isso  nada  soffra  o  seu  desen- 
volvimento. 

Além  disto,  no  nosso  paiz  oecorre  ainda  uma  eircum- 
átancia  favorável  e  que  vem  a  ser  a  duração  do  período  de 
vegetação,  pois  é  sabido  que  quanto  maior  ella  é  menor  se 
torna  a  quantidade  de  luz  requerida  pelas  arvores.  Carvalhos, 
que,  no  norte  da  Europa,  precisam  de  grandes  compassos, 
vegetam  admiravelmente  bem  em  massiços  fechados  no  lumi- 
noso Portugal,  de  clima  suave  e  temperado.  Tudo  isso  indica 
claramente  que  disparatado  seria  adoptar  um  compasso  uni- 
forme e  único  para  todos  os  eucalyptaes,  compasso  que  ha<le 
e  deve  variar  com  as  condições  especiaes  do  meio,  e  que  com- 
metteria  tão  grave  erro  quem  applicasse  no  nosso  paiz  as  dis- 
tancias aconselhadas  para  as  plantações  de  eucalyptos  na 
Africa  do  Sul  como  quem  alli  quizesse  plantal-os  á  distancia 
que  aconselhamos  e  que  achamos  excellente  para  São  Paulo. 

Mesmo  que  autoridades  extrangeiras  preconisassem  com- 
passos superiores  aos  que  adoptamos,  não  nos  pareceria  irre- 
verência ou  pouca  modéstia  delles  discordar  neste  ponto.  Uma 
das  causas  do  êxito  da  cultura  florestal  da  Companhia  Pau- 
lista reside  justamente  no  facto  de  ter  feito  experiências  pró- 
prias, m  loco,  de  ter  precedido  as  suas  plantações  industriaes 
de  longa  e  afanosa  phase  experimental,  guiando-se  por  suas 
próprias  observações  e  não  apenas  pelo  que  vem  escripto  em 
livros  estrangeiros,  elaborados  geralmente  para  meios  comple- 
tamente diversos  e  baseados  em  estudos  e  observações  levados 
a  effeito  em  outros  climas  e  outras  regiões. 
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Os  euealyptos,  como  em  geral  todas  as  essências  flores- 
taes,  quando  muito  espaçadas,  mostram  grande  tendência  a 
ramificar,  a  galhar,  ficando  com  fustes  pequenos  e  nodosos, 
com  grande  inconveniente  no  aproveitamento  da  madeira  e 
sensivel  diminuição  na  sua  massa  lenhosa.  Ainda  recente- 
mente, tivemos  ensejo  de,  mais  uma  vez,  verificar  este  facto, 
■àn  derrubar  vários  euealyptos  para  o  aproveitamento  de  pos- 
tes da  linha  eléctrica  de  Juudiahy  a  Campinas.  Em  cerca  de 
:!.">. 000  arvores  de  14  a  15  aniios,  do  horto  de  Juudiahy,  so- 
mente conseguimos  obter  308  com  a  altura  suffiçiente,  porque, 
-  devido  a  terem  sido  plantadas  a  1  metros,  em  quadra,  rami- 
'  ficaram  baixo  e  ficaram  com  o  fuste  bifurcado  a  pequena  dis- 
tancia do  solo  ;  no  horto  de  Boa  Vista,  onde  o  compasso  de 
plantação  era  de  5  metros,  menor  foi  ainda  a  porcentagem, 
ao  passo  que  nas  plantações  de  Rio  Claro  a  3  metros  e  2,5  era 
incomparavelmente  maior  o  numero  de  euealyptos  aprovei- 
táveis, com  as  alturas  exigidas,  apesar  de  contarem  somente 
dez  annos  de  edade. 

Nos  desbastes  realizados  nos  últimos  annos,  pudemos  ve- 
rificar que  o  numero  de  euealyptos  bifurcados  é  tanto  maior 
quanto  mais  largo  é  o  compasso  de  plantação  e  que  o  numero 
de  arrancas  ou  ramos  lateraes  augmenta  também  em  egual 
proporção. 

Para  a  obtenção  de  fustes  altos,  direitos  e  desguarne- 
cidos de  ramos,  que  tanto  prejudicam  a  madeira,  é  indispen- 
sável que  a  plantação  seja  feita  em  massiços  fechados,  cor- 
rigmdo-se  mais  tarde,  com  desbastes  cuidadosos  e  córtc<  de 
limpeza, .  a  excessiva  densidade  dos  povoamentos. 

A  titulo,  de  estudo,  estabelecemos  no  horto  de  Rio  Claro 
uma  serie  de  talhões  compassados  respectivamente  de  2  a  6 
metros,  com  a  mesma  espécie  de  eucalypto,  em  idênticas  con- 
dições de  solo  e  submettidos  ao  mesmo  tratamento  cultural. 
O  seguinte  quadro  resume  o  resultado  das  observações  até  agora 
feitas  em  talhões  de  euealyptos  de  dois  annos  e  meio  de  edade. 


Talhões  compassados  de 


2  mts. 

3  mts. 

4  mts. 

5  mts. 

6  mts. 

903 

40fi 

242 

223 

210 

Área  em  mts.-  

3  360 

3.276 

3.360 

4.218 

5.832 

2,00 

2.80 

2,50 

2,50 

10,14 

8  37 

8,12 

7,55 

6,15 

,,  máxima  

13,00 

12,50 

12,50 

13,50 

10,50 

Diâmetro  mínimo  

0,020 

0,020 

o,020 

0,030 

0,020 

„  médio 

0,085 

0,078 

0,083 

0,077 

0,059 

,,  máximo  

0,140 

0,140 

0,130 

0.130 

0,140 

Mais  evidente  é  ainda  o  incon.venieii.te  das  plantações  a 
grande  distancia  se  fôr  encarado  o  sen  lado  económico,  mesmo 
qne  se  leve  em  consideração  apenas  a  despesa  effectnada  com 
o  tracto  indispensável  á  boa  conservação  dos  povoamentos, 
como  nol-o  indica  o  Seguinte  quadro : 


Áreas  em  mts.''  

1.  a  carpa.  

2.  "  carpa  

3.  a  carpa  

Total  de  3  carpas  

Despesa  por  hectare : 

1.  a  carpa  

2.  a  carpa  

3.  "  carpa  

Total  por  hectare  

Média  por  carpa  e  por  hectare 


Talhões  compassados  de 

2  mts.  1 3  mts. '  4  mts.    5  mts.  j  6  mts. 


6S500  14*500 
.  58600  10$200 
19S040  24S100Í  36S140 


3.276  3.360!  4.218 
7S440  12I000|  11$440|  25$200 


58000 
6*600 


221142  368466 
14*880  19*980 ! 


19$642  17*185! 


34*047 
43*150 
30*357 


56*664  738631 1107*554  139*231 


188888  24*543:  35*851 


16*0(10 
17*400 

58*600 


59*743 
388000 
41*488 


46S410 


5.832 
30JW00 
25*000 
25*800 
808800 


518440 
42*970  ■ 
44*238 
1388648 
46*216 


Convém  assigualar  que  se  trata  de  plantações  ainda  no- 
vas, de  dois  annos  e  meio  de  edade,  e  que,  por  isso,  a  diffe- 
renca  no  custeio  de  cada  parcella  não  é  tão  notável  como  de- 
verá tornar-se  dentro  de  pouco  tempo.  De  facto,  a  partir  do 
terceiro  anno,  as  talhões  de  2  e  3  metros  deverão  dispensar 
qualquer  carpa  ou  limpeza,  ao  passo  que  todos  os  outros  ne- 
cessitarão de  taes  cuidados  ainda  durante  vários  annos.  A  par- 
tir do  terceiro  anno,  as  nossas  observações  serão  completadas 
com  dados  sobre  a  tendência  a  galha r  que  apresentarão  os 
eucalyptis.  segundo  a  sua  distancia  de  plantação,  altura  a 
que  apparecem  as  primeiras  arrancas,  seu  numero,  etc. 

Desde  já.  porém,  parece-nos  que  se  poderá  verificar  que 
o  Serviço  Florestal  da  Companhia  Paulista  tem  procedido  cri- 
teriosamente e  que  o  compasso  de  2"', 50  adoptado  para  a  ge- 
neralidade das  suas  plantações  de  eucalyptos  é  o  que  melhor 
se  coaduna  não  só  com  a  natureza  de  tal  essência,  mas  tam- 
bém com  os  seus  fins  e  interesses. 

Mensurações  cuidadosas  feitas  nas  principaes  de  euca- 
lyptos em  cultura  no  horto  de  Eio  Claro  apresentam  o  se- 
guinte resultado,  até  Outubro  do  anno  p.  findo,  data  em  que 
completaram  dois  annos  os  talhões  da  nossa  collecção  de  ex- 
periências : 
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ESPÉCIE 


Rostrata. 

Tereticornis 
Saligna  . 
'Longifolia  . 
Regnans 
ÍSotryoides  . 
Robusta 
GlobnTus 
Aemepioides 
Citriodora 
Maculata 
Stuartiana  . 
Punctata 
Resinifera 
Pilularis 
Polyanthema 
Trabuti  . 
Míicrorryncha 
Viminalis 
I  Siderophloia 
'  Gorynocalyx 

Mierophylla 

Rudis 
,  Panicnlata  . 
•  BTelliôdora  . 

Obliqua  . 
%  Angulosa 

Erythronema 

Melanophloia 

Redunca 

Crebra  . 

Eugenioides 

Coínuta 

Exerta 

i>osistoana  . 

GoniocaTyx  . 

Gornphoceplial: 

Gunnii  . 

Ficifolia 

Microcorys 

Mierotheca  . 

Gambagéana 

Occidentalis-oranensi 

Haerniphloia 

Albens 

Kirtoniana  . 

Patentinervis 

"Dawsoni 

Resinifera,  veriedade  gran 
Haemiphloia,  variedade  ínicrocarpi 
Alba  


ALTURA  MÉDIA    |  DIÂMETRO  MÉDIO 


1  anno  i2aniios,i  1  anno  2annos 


S'V<! 

7,16 

q  Jjq 

5,75 

5,00 

-'cH 

Q  e  A 

0,50 

874 

5,25 

5,50 

5,50 

4,00 

R  Si! 

6,00 

6,65 

q 

5,40 

Q  IR 

5,50 

"Kl 

o,75 

Q  R" 

5,25 

5,66 

RÍR 

4,50 

fi  3r 

3,75 

fi99 

4,00 

K  ÍA 

r'1^ 

6,00 

a  77 

6,00 

R  RIS 
7^7 

5,50 

5,00 

754 

4,50 

3,50 

4,50 

kv \ 

3,50 

3,50 

5,00 

C70 

6,00 

8,7 1 

5,50 

5,25 

5,00 

R  7(1 

4,16 

6  82 

4,00 

8*16 

5,50 

4,00 

"74 

4,50 

6,50 

9,37 

3,75 

6,02 

3,50 

4,86 

7,00 

9,38 

6.25 

8,97 

4,00 

5,66 

6,00 

9,08 

3,50 

4,80 

5,50 

9,85 

Rio  Claro.  Abril  de  1923. 

Ed. 


Navarro  de  Andrade, 

Chefe  do  Serviço  Kloresinl. 
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MOVIMENTO  GERAL  DA   ESTATÍSTICA  DA  COMPAN^ 


PAULISTA    DE   ESTRADAS   DE  FERRO 


TABELLA  13 


Cimento         Caroço  de  algodão 


Caroços  diversos     Madeiras  aparelhadas     Outros  géneros      Total  da  T.  n       Tabeliã  7         Tabeliã  8 


B.OOT         31  «20 


UlfUU 


.■*>!-.'*  77- 1 
71*340 


TRAFEGO    EM    TRENS    DE  CARGAS 
TA  BELLA  14 


Telhas  e  tijolos      Madeira  bruta 


lanam  m  w«k        taiie  de  Pedra        Outros  géneros      Total  da  T.  14       Carvão  vegetal 


B  000  82*080 
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